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Raponcrt angdende haveri med flygplan SE~-BDY, typ Dougles ?0-63; den
18 september 1961X) vid Ndola i Nordrhodesia

I enlighet med luftfartsstyrelsens beslut den 18 september 1961 ha
undertecknade nidrvarit vid underddkningen av det haveri, som den 18
september 1961X) intrdffade vid Ndola i Nordrhodesia med flygplan
SE~-BDY, +yp Douglas DC-6B, och f& hirmed avgiva rapport dérdver.
Lelrapporter dver arbetets fertgdng ha dversidnts till luftfartssty-
relisen den 21, 25, 29 och 30 september, den 7, 17, 21, 24 och 30
oktober samt demn 3, 5 och 7 november 1961.

% Omstindigheter betridffande haveriet

Flygplan SE-BDY var ett fyrmotorigt landflygplan av typ Douglas
TC.-6B och #dgdes enligt luftfartygsregistret av Transair Sweden

‘ aktiebolag (Transair), Malmd. Flygplanet inklusive besdttning
var stationerat i Leopoldville, Kongo, och var stdlit till Fo-
rente Nationernas (FN:s) forfogande. '

Samtliga i rapporten nedarn angivmna tider #ro hanforda till Gree:
wich Mean Time (GMT). Lokal tid i Ndola &r GMT Skad med tvd tim
mar och i Leopoldville. GMT Okad med en timme., I vissa av kommis-
sionen forda forhdrsprotokoll anvidndes dels tidsbeteckningarna
"B~time", "Bravo-time" eller "Baker-time'", dels beteckringen
"Z-time". Med de forra avses lokal tid 1 the Federation of-
Rhodesia and Nyasaland (Federationen), 4 v s GMT Skad med 1v&
timmar, med den senare GMT. . .

Den 17 september 1961 k1 1551 startades flygplanet fran N'djili
fiygplats, Leopoldville. Ombord befunno sig ddvarande general-
sekreteraren i FN Dag Hammarskjold samt ytterligare 15 persoxer.
av vilka 4 utgjorde flygbesidttningsmedlemmar och sannolikt 2 be:
sdttningsmedlemmar (jfr begreppsfdrklaringar i Bestémmelser £o6r
Civil Luftfart - /BCL/ D 3.1). Befélhavare var flygkaptenen FPer
Erik Hallonquist, innehavare av gdllande svenskt ceriifikat for
trafikflygare av t.klass (D) nr 193. '

x7:I’idsangivelsen hdnfdr sig till lokal tid i Ndola. ‘Enligt Greenwici
Mean Time (GMP) intrdffade haveriet den 17 september 1961,




Haveriet intrdffade samma dag sannolikt mellan kl 2205 och 2215
i ett skogsomrdde utanfdr Ndola., Haveriplatsen &r bel&dgen 15,3

km frdn kontrolltornet pd Ndola flygplats i rdttvisande béring

280 grader., Missvisningen dr fdr nidrvarande ungefidr 9°W. Have-

riplatsens koordinater d4ro Lat 12058120"S Long 280311'23"E, Vid

nedslaget fattade flygplanet eld och totalhavererade. Samtliga

ombordvarande med undantag av en passagerare omkommo, sannolikt
redan vid nedslaget. Den &verlevande passageraren avled pid mor-
gonen den 23 september 1961,

Flygningens art var "icke regelbunden luftfart",

Undersdkningen

Federationen sésom s8dan &r icke ansluten till den internatio-
nella civila luftfartskonventionen (Chicagokonventionen) och
sdlunda ej heller medlem av den internationella civila luftfarts
orgarisationen (ICA0Q). Att s& &r fallet torde bero pd att Fede-
rationen fortfarande stdr under brittisk Yverhdghet och att Stor
britanien dr anslutet till konventionen. Den federala regeringen
har emellertid vid undersdkningen av haveriet tillédmpat i konven
tionen och dess bilaga 13 givna bestdmmelser och rekommendatione
avseende undersdkning av luftfartsolyckor. S4lunda tillsatte den
federala regeringen en kommission for undersckning av anledninge
till olyckshiéndelsen och omstédndigheterna vid densamma. Vidare
gavs representanter fré&n luftfartygets registreringsland Sverige
—~ &vensom vissa internationella organisationer och flygplanets
dgare - tillfdlle att nidrvara vid undersdkningen. Vid upprattan-
det av sin rapport torde kommissionen komma att fdlja de av ICAQ
givna direktiven i &mnet.

Till ordfdrande i kommissionen utsdgs Lt-Colonel M C H Barber,
chef for luftfartsmyndigheten i Federationen. Till ytterligare
ledamSter i kommissionen utsdgos J Blanchard-Sims, Senior
Operations Officer, och M Madders, Chief Inspector of Aircraft,
bdda tillhdrande luftfartsmyndigheten i Federationen, samt Wing
Commander E Evans, Royal Air Force (RAF) rddgivare i flygfrigor
(Air Adviser) till the British High Commissioner i Federationen.
S&som sekreterare har I J Berry. Senior Aerodromes Officer, luft-
fartsmyndigheten, tjdnstgjort. Barber, Blanchard-Sims, Madders
och Berry dro i Federationen permanent bofasta personer och tor-
de vara rhodesianska undersdtar. Evans vistas ddr endast tillf&l.-
ligt for en tvé- eller tredrsperiod och &r brittisk undersdte.

Representanter fradn Sverige, Férenta Nationerna/den internatio-
nella civila luftfartsorganisationen (FN/ICAO), Internationella
Trafikflygareorganisationen {IFALPA) och Transair ha ndrvarit
vid undersdkningen. Har nedan fdrtecknas Sveriges och de ndmnda
organens representanter och rddgivare - fortsdttningsvis i rap-
porten bendmnda observatdrer - med angivande av de tider de nér-
varit vid undersdkningen.

Frin Sverige

Forste byrdingenjor Eke Landin, Luftfartsstyrelsen 20/9 - 2/11



Minister E Bratt, Utrikesdepartementet 19/9 - 26/9, 7/10 - 31/10

Forste byrisekreterare T Nylén, Luftfartsstyrelsen 20/9 - 12/11

Ingenjor L Lindmen, ?gzg?1nav1an Airlines System 20/9 _ 2/11

Kriminalkommissarie O Danielsson, Statspolisen 23/9 - 29/9
5/10 -~ 2/11

Byrddirektdr Nils Landin, Statens Kriminaltekniska 11/10 _ 2/11

Anstalt
Ingenjdr W Jansson, SAS 13/410 - 27/1

Dadrjidmte ha konsul B R&6sjd, Leopoldville, och vicekonsul E Forste
nius, Salisbury, ndrvarit; REsjo under tiden den 19/9 - 20/$ och
den 7/10 - 15/10 samt Forstenius under tiden den 19/9 - 26/9.
Overingenjor E Ljungh, Luftfartsstyrelsen, bestkie under tiden
den 9/10 - 14/10 Ndola och Salisbury f6r bland annat inkdmtende
av aktuella informationer rdrande undersdkningens fortging. S&-
som ersdttare for minister Bratt anldnde till Salisbury dean 2/11
attaché T Tscherning vid legationen i Pretoria. Tscherning vic-
tas dnnu vid tidpunkten for upprdttandet av denna rapnort i Salis
bury.

Fr&n FN/ICAO

J P Fournier, FN 20/9 - 5/10, 13/10 - 8/11

T R Nelson, ICAO 20/9 - 5/10, 13/10 - 10/1

Fcurnier &r enligt uppgift kanadensare och anstdlld i FN sésom
chef fo6r ICAO:s kontor i Kongo med stationering i Leopoldville.
Nelson dr brittisk medborgare och anstdlld i ICAO, d&dr han &r
verksam i Air Navigation Bureau.

Frin IFALPA

A G McAfee, Central African Airways Corp (CAA) 21/9, 25/9 - 7/10,
13/10 - 18/10,
6/11 -

McAfee dr permanent bofast i Federationen, av brittisk hirkomst
och anstdlld sfsom flygkapten i CAA, Han representerade hir #ven

Svensk Pilotférening (SPF). .

Frdn Transair

Radgivare:

Civilingenjér B Virving, 2K:§1ngen30r och teknisk 20/9 _ 5/10
Flygkapten S Persson, flygchef 20/9 - 24/10
Chefsflygmaskinist C G Hellberg, assistent till 20/9 _ 13/10

Persson



Vissa av undersdkningskommissionens ledamdter besdkte enligt
uppgift haveriplatsen for forsta gdngen den 19 september. Résjd
besdkte platsen for forsta géngen samma dag. Den 21 september
besdktes haveriplatsen for fdrsta gldngen av observatorerna.

Den 21 geptember féretogs indelning av kommissionens ledamdter
och observatdrerna i en operativ och en teknisk grupp. I den ope
rativa gruppen utsdgs Blanchard-Sims till ordfdrande och Ovriga
ledamdter blevoe Evans, Ake Landin, Nylén, Fournier, McAfee och
Persson. Vid vissa vittnesforhér avh8llna av den operativa grup-
pen ha dven Bratt och Danielsson deltagit. Till ordfdrande i den
tekniska gruppen utsdgs Madders och till ytterligare ledamdter
Lindman, Nelson, Virving och Hellberg. DArjdmte infdrlivades med
den tekniska gruppen sdsom bitride &t Madders frén och med den 2
oktober C Bowell, permaaent bofast i Federationen och tjdnsteman
i dess luftfartsmyndighet. I den tekniska gruppens arbete ha dve:
Nils Landin och Danielsson deltagit. Darjédmte infdrlivades Jans-
son vid sin ankomst med denna grupp.

Den operativa gruppens uppgifter ha huvudsakligen varit avhédllan.
de av vittnesforhdr, foretagande av experimentflygningar med fly,
plan av typ Douglas DC-3 och Douglas DC-6B, avspaning av omrédet
omkring haveriplatsen, undersdkning avseende efterfoﬂ/ nings- ocl
rdddningstjinsten m m.

Den tekniska gruppen har huvudsakligen &dgnat sig &4t féljande upp-
gifter: Granskning av vrakresterna p& haveriplatsen, upprittande

. av Oversiktskarta Sver haveriplatsen, fotografering av haveripla-

sen och vrakdelar, s3llning av vrakrester och marken pd haveri-
platsen samt Overfdring av vrakresterna till hangar pd Ndola flyg
plats. I hangaren ha undersdkningar fdretagits av flygplanet med
motorer, propellrar, roderorgan och dvriga system jdmte el- och
radioutrustning.

Ett flertal specialundersdkningar ha initierats. S&8lunda ha tre
lédkare - doktorerna H Douglas-Ross, Forensic Pathologist and
Histologist, Salisbury, J Hillsdon Smith, Government Pathologist,
Lusaka, bdda permanent bosatta i Federationen, och P J Stevens,
Department of Aviation Pathology, RAF, England, enligt uppgift
brittisk medborgare - fdretagit identifiering av ddda kropparna
efter de omkomna samt obducerat vissa av desamma. Ballistikern

R Els, polismyndigheten, Lusaka, har undersdkt de vapen och den
ammunition, som antraffats pd haveriplatsen. Chief Research
Officer J E Butler vid the Rhedesia Selection Trust, Mine Service
Ltd, Kalulushi, har utfdrt analys av vissa prover tagna p& have-
riplatsen. Amerikanske medborgaren Drew D Waldron, tjdnsteman i
Pratt & Whitney, har anvdnts fdr undersdkning av flygplanets mo-
torer och teknikern H W Apthorp, CAA, fdr undersdkning av propell
rarna. BEl- och radiosystemen ha undersdkts av A Gregory, tjinste-
man i luftfartsmyndigheten i Federationen. Apthorp och Gregory &ar
permanent bosatta i Federationen. Hdjdmatarna ha sints till Civil
Aeronautics Board (CAB), USA, foér att understkas genom dess for-
sorg. ‘



Under undersdkningens gé&ng ha vissa resor foretagits. S&lunda
besdkte Barber, Blanchard-Sims, Ake Landin, Persson, Virving,
Fournier och Nelson Leopoldville under tiden den 2 - den 5 ok-
tober i avsikt att foretaga undersckning rdrande flygningens
planldggning och Transairs organisation i Leopoldville, Under
tiden den 12 - den 17 oktober besdkte samtliga kommissionens
ledamdter med undantag av Madders och samtliga observatdrer

med undantag av Bratt, Danielsson, Nils Landin och Lindman
Salisbury i huvudsakligt syfte att foretaga vissa forhdr och
andra undersdkningar rdrande kommunikationstjidnsten samt efter-
forsknings- och rdddningstjinsten. Ddrvid var &ven Ljungh nér-
varande. Den 20 - den 21 oktober besdkte Barber, Blanchard-Sims,
Evans och Nelson Kolwezi i Katanga for foretagande av undersdk-
ning rorande i Katanga befintliga flygplatser samt ddr befint-
liga flygplan och dessas eventuella rdrelser den aktuella nat-
ten. Den 24 oktober tillbringade Barber, Blanchard-Sims, Evans,
Ake Landin, Danielsson, Nils Landin, Fournier och Nelson hos
Els i Lusaka for att diskutera av Els foretagna undersdkningar
av de vapen och den ammunition, som antridffats pd haveriplatsen.

Under undersdkningens fortgdng ha sammantridden med kommissionen
avhdllits den 21, 24 och 27 september, den 1, 6, 12, 13, 14, 18
och 30 oktober samt den 6, 7, 8 och 9 november. Presskonferens
avholls den 25 september i Ndola,

Redogdrelse for undersdkningen med diskussion

De svenska observatdrerna avreste frdn Sverige pd morgonen tis-
dagen den 19 september med ordinarie flygfdrbindelse och anlén-
de till Salisbury tidigt pd morgonen onsdagen den 20 september.
Efter en halv timmes uppeh8ll ddrstiddes fortsattes resan till
Ndola med ett flygplan tillhorigt det rhodesianska flygvapnet
(RRAF). Ankomsten till Ndola skedde samma dag klockan 0600. Bar-
ber motte pd flygplatsen och anordnade omedelbart ddr en fdrsta
Overlidggning. Han ldmnade en redogdrelse Over vad som dd var kénd
betrdffande omstdndigheterna vid haveriet, varvid han sdrskilt
framhdll att flygplanet SE-BDY hade anlént dver Ndola utan fore-
gdende fidrdplan, att besdttningens tjidnstgdringstid i anslutning
till haveriet uppgdtt till omkring 30 timmar samt att en midngd
vapen och ammunition antrdffats pd haveriplatsen.

Givetvis kunde dessa pdstdenden d& icke bemdtas. Sdsom framglr
av denna rapport har det emellertid senare visat sig att pdstéd-
endena avsevdrt avvika frédn de verkliga forh8llandena. Betrif-
fande vapnen och ammunitionen uttryckte Barber oro dver att de,
om de tillédtos kvarligga pd haveriplatsen, kunde falla i ordtta
hénder, endr svdrigheter fdreldgo att hdlla haveriplatsen under
betryggande bevakning. Av den anledningen begdrde han medgivande
att f& Sverfdra vapnen till polishdgkvarteret i Ndola fér fdrva-
ring. Medgivandet ldmnades p& villkor att man i terrdngen eller
pd skiss sd noggrant som mdjligt utmidrkte varje vapens lége.

Det kan antagas att denna Barbers framstdllning var rent formell
och att vapnen bortférts reden den 19 september, d v s dagen f&-
re den under vilken framstdllningen gjordes. R6sjd har nimligen



upplyst att han vid besdk pd haveriplatsen den 19 september icke
iakttagit ndgra vapen. Dessutom ge de vittnesmdl, som avgivits
av Assistant Superintendent M T Cary och Detective Senior
Inspector R J Gange viss indikation p& att s& kan ha varit falle

Efter 6verldggningen pd& flygplatsen fortsatte den svenska gruppe
till Savoy hotell i Ndola, dir sammantrdffande skedde med Bratt,
R6sjo och Forstenius, vilka ldmnade de informationer betrdffande
omstdndigheterna vid flygningen och haveriet, som inhdmtats av
dem. Samtidigt uppkom frdga om gruppens deltagande i en pd efter
middagen samma dag anordnad minnesgudstjinst for generalsekrete-
raren Hammarskjold. Vordnaden for den dode fick ddrvid vara avgd-
rande for att den frdn Sverige nyss anldnda gruppen skulle delta.
ga 1 hogtidligheten. Dagen anvéndes vidare till att komplettera
den personliga utrustningen med hidnsyn till forhdllandena p& ha-
veriplatsen samt rddande klimat. Dessa omstidndigheter voro anled-
ningen till att haveriplatsen icke omedelbart besdktes. Hade gru:
pen velat besdka haveriplatsen samma dag hade den icke 14tit sig
hindras och det finns icke ndgon anledning antaga att kommissione
skulle lagt hinder i vidgen for ett sddant besdk. - ROsjo avrestc
pd eftermiddagen samma dag med flyg till Leopoldville.

P4 morgonen den 21 september avholls ett forste sammantridde med
kommissionen., En redogdrelse &ver vad som didrvid forekom har
delvis l&mnats i kap 2 "Undersdkningen", sid 4 ovan.

Vid sammantrddet framf&rde Barber sdsom sin personliga &sikt,
samtidigt som han framh6ll att alla anstrédngningar skulle goras
fr&n rhodesianskt hdll foér att f& till stdnd en allsidig och
noggrann utredning, att anledningen till haveriet sannolikt vo-
re forarfel, Han tillade, att man med hdnsyn till det intresse
som utredningen torde komma att tilldraga sig frdn hela vdrlden
icke skulle tveka att inkalla all den ytterligare expertis, som
kunde visa sig erforderlig, oavsett varifrdn denna skulle tagas.

Barber begirde vidare ett godkdnnande av att identifiering och
obduktion av de omkomna skulle f& foretagas av de ovan nadmnda
lékarna Douglas-Ross, Stevens och Hillsdon Smith. Samtidigt be-
gdrde han godk&dnnande av att kommissionen fdr analysering av
bland annat vegetation och aska pd haveriplatsen for faststdl-
lande av eventuella spdr efter spréngdmnen sdkte kontakt med
limpligt laboratorium i trakten. P&fdljande dag foreslog Barber
att analyseringen skulle f4 fdretagas av likaledes ovan omndmn-
de Chief Research Officer Butler, Bdda framstillningarna bifol-
los. I fridga om lskargruppen fdreldg icke ndgon tveksamhet frén
svensk sida med hdnsyn till att i gruppen ingick en i viss mén
utomstéende lidkare, némligen brittiske undersdten Stevens. Be-
traffande den andra framstdllningen var man pd svensk sida négot
tveksam med hdnsyn till 2tt objektiviteten i undersdkningen kunde
ifrdgasédttas., Man ville emellertid icke gora ndgon framstillning
om tillkallande av utldndsk expertis, endr det torde ha varit
liktydigt med att Sppet visa sin misstro mot kommissionen och
dess forslag, d8 utredningen just tagit sin borjan.



Likarnas arbete har naturligtvis icke kunnat foljas av de svens-
ka observatorerna. Betrdffande Butlers arbete kunde endast prov-
tagningen pd haveriplatsen i viss mén Overvakas. Denna &dgde rum
den 22 eller den 23 september och tillgick pd s& sdtt att samman.
lagt ett tjugotal prov togos sédvdl i och av vraket som i haveri-
gatan. Utvidljandet av punkterna fdr provtagningen och omfattning
en av densamma gjordes av Butler och Madders gemensamt.

Sammantrddet med kommissionen avslutades under formiddagen, var-
efter kommissionens ledamdter jamte samtliga observatdrer begidvo
sig till haveriplatsen. En helikopter stod till forfogande for
flygning Over densamma. Helikoptern var for ovrigt tillgidnglig
for observatdrerna under hela den tid den tekniska undersdkning-
en var forlagd till haveriplatsen.

Det md& hir framhdllas att haveriplatsen vid det forsta besoket
och sedan kontinuerligt fram till den 4 oktober, vid vilxen tid-
punkt platsen var r&jd, stod under bevekning av ett till platsen
forlagt polisdetachement om ungefidr 25 man. Detachementet bestod
av afrikaner under befdl av 2 europeiska officerare. Strdlkasta-
re stodo uppstdllda runt haveriplatsen for belysning av densamma
under natten. Att bevakningen #dndock icke var tillfredsstdllande
ordnad framgdr dirav att svenska journalister enligt egen uppgif:
kunnat réra sig fritt p& haveriplatsen, om vilket forh&llande de
meddelade de svenska observatorerna. Frén svensk sida underriédtta-
des Barber omedelbart ddrom. Enligt gruppens erfarenhet av bevak-
ning uppridtthillen av afrikaner synes det i allmidrhet mdjligt £o1
en europé att passera obehindrat, endr en afrikan &dven om han &r
i polistjinst synes obendgen att ingripa mot en europé.

Efter besdket pd haveriplatsen sammantridde den operativa och der
tekniska gruppen var fér sig for planldggning av den kommande ut-
redningen. Detta innebar for den operativa gruppens vidkommande
inkallande och hdrande av personer, som kunde formodas ha uppgif-
ter att limna av betydelse for undersdkningen. Forhdrsledare var
under forhdren i de flesta fall Blanchard-Sims med Evans vid pro-
tokollet., I forhdren deltogo i Overvidgande antalet fall s&vil Lar
din, Nylén och Persson som Fournier. Det har efterstridvats att
alltid ha minst en av de svenska observatérerna nirvarande vid
varje forhor, vilket varit mdjligt i sd& gott som samtliga fall.

I ett fdtal fall ha afrikaner hdrts genom tolk, en engelsksprdkig
afrikan. Om Gversidttningarna blevo riktigt gjorda fanns sjdlvfal-
let icke m8jlighet att kontrollera. Forhoren ha letts pd ett full
tillfredsstidllande sdtt. Observatdrerna ha vid varje tillfidlle
haft full frihet att stdlla egna fridgor direkt till vittnena elle
i férekommande fall till tolken. Fdrhdrsprotokollen ha utskrivits
under férhdrens gdng, upplédsts for respektive vittne omedelbart
efter forhoret samt ddrefter undertecknats av vittnet, allt i nér
varo av observatodrerna.

Av ovanstdende framgdr att svenskarna i den operativa gruppen

fungerat huvudsakligen s&som observatdrer. Detta har emellertid
icke varit fallet i den tekniska gruppen, didr svenskarna utfdrt
stora delar av undersdkningen. Anledningen hirtill har varit att



icke ndgon i den rhodesianska kommissionen har erforderlig kidnne-
dom om flygplan typ Douglas DC-6B. Emellertid har sésom tidigare
angivits undersdkningarna av motorerna, propellrarna samt el- och
radiosystemen handhafts av personer utanfdr kommissionen. Dessa
undersdkningar, som varit fdrlagda till hangaren p& Ndola flyg-
plats, har dock kunnat foljas av den svenska gruppen.,

“, Inom den tekniska gruppen har arbetet 1 huvudsak varit férdelat

pd foljande sétt. Madders har varit sysselsatt med karthggpln§
och fotografering av haveriplatsen dvensom av enstaka foremdl av
P—

speciellt intresse. Han har ordnat med avvagnlng och uppmaunlnc
av haveriplatsen samt anskaffat bidrgnings- och transportutrust-
ning, specialister f6r motorer, propellrar samt el- och radiosys-
tem och lokal arbetskraft. Han har handhaft kontekien med myndig-
heter sdsom polis etc samt ordnat med vrakets utplacering i han-
garen. Vidare har han med svenskarnas hjdlp granskat de olika sys
temen samt skrivit vissa delar av haverirapporten. Bowell har haf
hand om s&llningen av haveriplatsen och den s&llning som &gt rum
vid hangaren samt deltagit i sortering av detaljer och utplace-
ringen av vraket i hangaren., Vidare har han tjdnstgjort sisom ar-
betsledare for den infodda arbetskraften. Lindman och Hellberg he
medverkat vid kartldggningen och fotograferingen av haveriplatsen
vid identifieringen och mérkningen av detaljer samt i undersdknin
en av detaljer och system pd haveriplatsen. De ha videre deltagit
i bdrgningen av vraket, vid sorteringen av detaljer i hangaren
samt vid detaljgranskningen av enheter och detaljer betrdffande
eventuell fOrekomst av onormala skador eller tecken ddrpd eller
frammande foremd&l. Slutligen ha de deltagit i kontrollen av enhe-
ternas och detaljernas montering, vid undersdkningen av reglage-
ligen samt vid rekonstruktion av vissa system. Jansson har endast
arbetat i1 hangaren, dar han deltagit i sortering av detaljer med
granskning av desamma, vid undersdkning av detaljernas montering
och av reglageligen samt vid rekonstruktion av vissa system.
_Virving &dgnade sig huvudsakligen &t granskning av. baver;platcen
“och vraket med sdrskild hdnsyn till forekomst av tecken pd& ve-
skjutning eller sabotage. Nelson har deltagit i kartlaggnlnF och
fotografering av haveriplatsen samt vid miZrkning av detaljer. Vi-
dare har han uppridttat en karta &ver haveriplatsen.

Arbetet inom den tekniska gruppen har forlépt friktionsfritt. P&
grund av att undersdkningarna i stor utstrédckning utfdris av den
svenska gruppen eller - d4 sd icke varit fallet - representanter
for denna ndstan alltid varit nédrvarande, ndr undersdkningar be-
drivits pd haveriplatsen eller i hangaren, beddmes insynen i den-
na del av utredningen ha varit tillfredsstédllande., Insynen vid
sdllningen och skallgdngen har icke varit fulistdndig, vilket har
8in grund i att vid dessa tillfdllen hdlften av antalet svenske
observatdrer befunno sig i Leopoldville.

Den 22 september pdbdrjades inom den operativa gruppen vittnes-
forhdren och inom den tekniska gruppen undersdkningen pd haveri-
platsen, Vittnesfdrhdren pdgingo didrefter praktiskt taget dagli-
gen. Berdkningsmidssigt har sammanlagt horts i Ndola-omrddet 61,
i Salisbury 10, i Leopoldville 13, i Kolwezi 5 samt i Stockholm
6 personer. Skriftliga vittnesutsagor ha inhimtats fr&n 30 per-



soner. Flertalet protokoll sakna uppgift om vilken dag forhdren
avh&llits. Av den anledningen har hidrvid s8som bilaga 1 fogats
en férteckning, av vilken detta fremgdr; didrjémte framgdr i vil-
ka fall tolk anviants samt om svenskar, som deltagit i forhdren.

Vittnesfdrhoren ha varit mycket tidskrdvande, vilket berott pé
att forhdren icke alltid planlagts s&, att vittnen funnos till-
gingliga, varigenom longdrer uppstdtt. Vidare ha vittnena mdnga
gdnger icke infunnit sig pd avtalade tider eller varit antraff-
bara, nir de enligt Overenskommelse uppsdkts i hemmen eller an-
norstiddes. Over de tvd sistndmnda fdrh8llandena har kommissionen

dock icke kunnat réda.

Den tekniska undersokningen pé haveriplatsen med deltagande av
svenska observatdrer pdgick i tre dagar, d v s till och med den

24 september, da flygplandelarna borjade overforas till en han-

gar p& Ndola flygplats. Undersdkningen p& haveriplatsen fortsat-
fe emellertid for att sd smdningom fullfsdljas i hangaren. Innan
delarna bortfdrdes frdn haveriplatsen angavs pd ett noggrant sit-
deras inbdrdes ldgen. Man anvédnde hdrvid ett av lantmétare péd ha-
veriplatsen utlagt rutndt av segelgarn, vilket har sin motsvarig-
het i en f6r &ndamdlet av dem efter avvdgning uppradttad karta.

Den 22 september anldnde flygkaptenen i Transair L-E Starck till
Ndola fré&n Leopoldville i huvudsakligt syfte att bitrdda vid
identifieringen av de omkomna. Han meddelade, att han avsdg att
gora framstdllning till kommissionen om att f& nédrvara vid under-
sdkningarna sdsom representant for SPF, endr McAfee - sdsom ovan
nidmnts ackrediterad representant fér IFALPA -~ pd grund av sin
tjdnst icke 2lltid kunde deltaga i desamma. Den svenska gruppen
ansdg sig emellertid icke bdra stddja framstidllningen, endr SPF
redan i telegram till McAfee begdrt att McAfee skulle represen-
tera SPF. Starck tillidts emellertid att under sin vistelse i
Ndola vid ndgra tillfillen nirvara vid vittnesfdrhdren. Barber
tilldt honom emellertid icke att besdka haveriplatsen. Starck
limnade Ndola den 26 september samtidigt med att de omkomna
transporterades till heml&nderna.

Samma dag, d v s den 22 september, utfdrdes med deltagande frén
bl a den svenska gruppen en flygning over Ndola med ett flygplan
typ Douglas DC-3, vilket stdllts till forfogande av amerikanske
flygattachén i Leopoldville, dverste B E Matlick. Avsikten var
att soka faststdlla haveriplatsens lédge i forh8llande till den
fardvidg ett flygplan féljer, som utfdr instrumentinflygning till
Ndola med tillidmpning av faststdllt inflygningsfdrfarande. Vind-
forh&llandena under flygningen Overensstdmde 'i stort sett med for

" h&llandena vid haveritillfillet. Farten under flygningen holls vi

140 knop, vilket &r den fart ett flygplan av typ Douglas DC-6B ka
antagas h&lla under detta stadium av en inflygning. Det visade si
ddrvid att provflygplanet, d& det svidngdes &ter mot inflygningsfy
ren - d v s efter att ha fullbordat ungefdr halva "procedure turn
- befann sig praktiskt taget rakt Sver haveriplatsen och p& en
kurs, som sammanf$ll med haverigatans riktning.

Slutligen meddelade Barber samma dag; att han utdkat sin stab av
medhjédlpare med den ovan nidmnde ballistikern Els.
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Den 23 september anlidnde Danielsson till Ndola. P&fdljande dag
introducerades han fdr Barber, som d&rvid meddelade att han till
kommissionen skulle knyta en ny medhjilpare sdsom motsvarighet
till Danielsson., Den 26 september foljde meddelandet att Cary
knutits till kommissionen. Vid det forsta sammantrddet med kom-
missionen hade Barber uttryckt ett starkt dnskemdl om att alla
meddelanden till pressen skulle gd genom honom, varmed samtliga
obgervatdorer forklarat sig inforstddda. Det visade sig emeller-
tid att Barber intog en mycket avvisande hdllning mot pressens
representanter och att han var hdgst ovillig att ladmna dem ens
faktiska upplysningar. D& man pd svensk sida insdg nddvindighe-
ten av att ge de nirvarande journalisterna de informationer om
haveriet, som voro mdjliga att lamna vid denna tidpunkt for att
ddrigenom sdka undvika felaktiga eller missvisande meddelanden
till allminheten upptogs med Barber den 23 september frigan om
avhdllandet av en presskonferens. Efter flera pdtryckningar frén
svensk sida, varvid stdd erhdlls frdn Fournier, samtyckte Barber
ddrtill och anordnade den 25 september en presskonferens. I den-
na deltogo samtliga kommissionens ledamdter och observatdrer med
undantag av Danielsson. Konferensen gav mycket litet av vidrde for
journalisterna. De svenska Jjournalisterna funno icke heller an-
ledning att stdlle ndgra frigor. Det bdr omndmnas, att Barber vid
tillfdllet ldmnade en felaktig uppgift. P& frdga av en sannolikt
amerikansk journalist om det var i Overensstdmmelse med bestdmmel
serna att alarmeringstjidnsten trdtt i funktion forst sedan mera
dn en timme forflutit efter haveriet svarade Barber jakande. En
frdn svensk sida under hand framstdlld begdran om att lidmna ett
beriktigende av svaret jdmte ett fortydligande av de uppgifter,
som ldmnats om besdttningens flyg- och tjédnstgdringstider, vilka
uppgifter jamvil verit missvisande, lamnades av Barber utan &tgér

Den 24 september meddelade Barber att den federala regeringen av-
sdg att sd snart den pdgdende utredningen avslutats avhdlla en
Public Inquiry. The Chief Justice i Federationen skulle tillfrd-
gas om han var villig att fungera sdsom ordfdrande. Darjimte
skulle man tillfrdga den svenska regeringen om den var villig
att tillsdtta en eller tvd bisittare samt ICAQ om de voro villi-
ga tillsdtta en. Av den anledningen dnskade han att den svenska
gruppen skulle efterhdra den svenska instdllningen hdrtill samt
att Fournier skulle gdra motsvarande undersdkning betrdffande en
bisittare frdn ICAOQ. Barber framforde i det sammanhanget sésom
ett Onskemdl att de svenska bisittarna skulle ha operativa res-
pektive tekniska kvalifikationer. Framstdllningen vidarebeferdra-
des samme dag telegrafiskt till luftfartsstyrelsen. Telegramsva-
ret, vilket anldnde den 27 september och bland annat meddelade
"will be ready to appoint two members", delgavs Barber. Som be-
kant har sedermera den utldndska representationen i the Public
Inquiry fordndrats sdvdl i friga om vilka som skola inbjudas s&n-
da representanter som dessas antal.

De omkomna transporterades frdn Ndola i ett flygplan tillhorigt
RRAF den 26 september. Samtidigt avreste Bratt och Forstenlus

dvensom - vilket ovan antytts - Starck.

Samma dag besldts stt ytterligare vittnen skulle efterlysas genom
annonsering sdvdl vid radions engelska och efrikanska nyhetsut-
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sandningar som i de lokala tidningarna samt att anslag i1 saken
skulle uppsdttas i de afrikanska ¢6lhallarna i trakten. Tidnings-
annonserna infordes; jdmvdl radioefterlysningarna torde ha fore-
tagits och anslagen uppsatts, ehuru man frén svensk sida icke
hade tillfidlle att kontrollera detta. Resultatet av aktionen var
enligt kommissionen ringa. Endast ett fdtal vittnen hade anmélt
sig. Aktionen upprepades icke heller.

Denna dag - den 26 september ~ undersdktes vidare telegrafiskt
om besidttningen i SE-BDY varit i kontakt med Nairobi Flight

Information Centre (FIC) under den aktuella flygningen. Svaret
blev enligt uppgift frén kommissionen att sd icke varit fallet.

Vidare pdbodrjades fdrberedelserna for kommissionens besdk i Leo-
poldville, vilket var avsett att Zga rum ungefdr mellan den 2
och 5 oktober. Enligt Barbers onskan borde antalet deltagare be-
grdnsas sd mycket som mdjligt och han foéreslog att frén svensk
sida skulle deltaga Ake Landin, Lindman, Persson och eventuellt
Virving. Nylén borde stanna i Ndola for att tillsammans med kvar
varande kommissionsledamdter genomfdra vissa vittnesforhor. Mot
detta arrangemang hade gruppen d4 intet att erinra men framholl
sdsom ett starkt Snskemdl att Danielsson ocksd borde tillédtas
medfolja. Det Overldmnades till Fournier att genom FN:s hogkvar-
ter i Leopoldville ordna transporten samt tillfors@kra deltagar-
na i resan FN:s beskydd.

Pa&fdljande dag, den 27 september, meddelade Barber vid sammantri-
de med kommissionen att han varit i kontakt med vederbdrande rho-
desianska myndigheter om Danielssons deltagande i1 resan; han had«
ddrvid &dven tagit upp frédgan om Carys eventuella deltagande., Des-
sa hade stdllt sig avvisande mot sdvdl Danielssons som Carys del-
tagande, endr de representerade polismyndigheter. Av den anled-
ningen ansdg Barber limpligast att varken Danielsson eller Cary
medfdljde till Leopoldville. Barber erhdll ddrvid stsd av Four-
nier, som framh&ll, att enligt hans mening kunde resan knappast
komma till stdnd, d&rest det meddelades de kongolesiska myndighe-
terna att Danielsson eller Cary eller bdda skulle deltaga. Med
hansyn till dessa motiveringar fodrklarades frédn svensk sida att
man avstod frdn Danielssons deltagande.

Vid telefonsamtal den 30 september frdn Leopoldville till Four-

nier meddelades, att tillstdnd l&mnats till besdket. Flygtranspor
ten fick dock icke foretagas frdn Ndola direkt till Leopoldville
utan foreslogs &dga rum frdn Ndola till Elisabethville med rhode-
sianskt flygplan och darifrén till Leopoldville med FN-flygplan.

Barber motsatte sig detta, endr han ansdg foérfarandet otillfreds-
stdllande for deltagarnas s#dkerhet. Han efterlyste samtidigt den
svenska gruppens &sikt om ldmpligaste sidttet fdr transporten. Axe
Landin svarade att han helt Sverldmnade spdrsmd8let till Barbers

och Fourniers avgdrande med hdnsyn till deras kinnedom om de loka
la forhdllandena. Landin meddelade vidare att - eftersom viss tve
kan syntes foreligga betrdffande flygningens sikra genomférande -
endast han frén den svenska gruppen dmnade deltaga; representan-

terna frdn Transair fingo dock sjidlva besluta om sitt deltagande,
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P&fsljande dag, den 1 oktober, meddelade Barber att underrédttelsc
influtit frdn Lecpoldville om att det kongolesiska Idrsvarsdepar-
tementet &terkallat inresetillstdndet, enidr ett besdi vid denna

tidpunkt av ej angivet sk&dl skulle vara "inconvenient". Sedan ett
av FN foérhyrt flygplan av typ Douglas DC-4 anlént till Ndola fly¢
plats den 2 oktober pd formiddaegen foretogs emellertid start tili
Leopoldville klockan 1240 utan att frigan om eventuella tillstanc
ytterligare berdrdes. I resan deltogo sdsom ovan n&mnts Barber,

Blanchard-Sims, Ake Landin, Fournier, Nelson, FPersson och Vizving
Flygplanet, som var registrerat i Luxemburg, var i mycke: diiigt
skick. Endast intresset att fullfodlja haveriutredningen uten for-

dréjning gjorde att deltagarna accepterade transporten.

Efter den nu ldmnade redogdrelsen for forberedelsernz for Leowvolc
ville-resan torde det vara for sammanhanget erforderligt att ate:z
gd till Ovriga hindelser den 27 september och féljande dagar.

Den 27 september overldmnade Ross vid det ovan nidmnda sammantrade
med kommissionen lidkargruppens preliminidra rapport scmt redogjorc
med utgdngspunkt frén rapporten for ldkarnas cittills bedrivanr ar.
bete. MStet fann icke anledning kommentera rapporten eller den 12
nade muntliga redogdrelsen. Barber framholl att rapporten wvar at:
betrakta sdsom strdangt konfidentiell,
S >

P& kvillen den 28 september tog Barber &ndock kontakt med observa
térerna och meddelade att han Onskade deras medgivande till publi
cering av ldkarrapporten. Anledningen angavs vara att den federal
regeringen ansdg det nddvandigt att bemdta de enligt dess mening
oriktiga uppgifterna i svensk press betrdffande de omitomnas skott
skador, Man trodde sig h#rigenoa kunna medverka till en forbatt-
ring av sdrskilt den svenska pressens inst&dllning till den pdgéen
de undersokningen, vilket ansdgs angelidget infor generalsekretera
re Hammarskjolds forestéende jordfédstning. Observatdrerra ldmneade

det begirda medgivandet. Barber anh8ll vidare att den svenske rep
reschntanten snarast skulle till Sverige meddela sin uppfattning o
de mdjligheter de nidrvarande svenskarna erhdllit i fréga or insyn
i undersdkningen. Denna anhdllen var foranledd av en svensk press
uppgift, tillskriven direktdren G Ellhammar, att Transairs repre-
sentanter hindrats frédn att deltaga i undersdkningen. Vid telefen
samtal samma kv&dll med chefen for luftfartsstyrelsen, till vilket
samtals genomfdrande Barber varit behjdlplig, foérklarade Ake Lan-
din att samtliga ndrvarande svenskar hade full insyn i utredainge:

Det bdr har framhdllas, att ldkarnas gemensamme slutsats i den pr:
limindra rapporten om att de icke funnit ndgot bevis "o support
any suggestion that this aircraft was fired upon or suffered an
in-flight explosion" &r hdrlett allenast fr&n undersdkningarna av
de omkomnaj; s8ledes ej med stdd av andra d8 pigdende undersdkning-
ar. Givet &r att den svenska gruppen icke hade mdjlighet att utta-
la sig om riktigheten av denna likarnas sluisats.

Tidigare samma dag, den 28 september, hade i hangaren pdbdrjats
undersdkningarna av flygplanets motorer och propellrar. Undersdk-
ningen av motorerna utfdrdes av ovan nidmnde representanten for
Pratt & Whitney Waldron och av propellrarna av liksledes ovan om~
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nimnde teknikern i CAA Apthorp. Motorundersdkningen var avslutad
den 1 oktober och propellerundersdkningen ndgra dagar senare. De
svenska observatdorerna ha deltagit i1 undersdkningarna och darvid

ldmnats full insyn.

Den 29 september ldmnade den i Ndola verksamme svenske fackfore-
ningsmannen Sven R Mattsson infdr kommissionen upplysning om att
han kunde fdrmedla kontakt med vissa afrikaner, som kunde té&nkas
ge kommissionen uppgifter av vdrde for undersdkningen. Mattsson
forutsatte ddrvid att afrikanerna skulle tillfdrsikras FN:s be-
skydd och att kommissionen skulle behandla dem med yttersta vén-
lighet, endr mdjligheterna att f& dem att tala eljest skulle var:
mycket smd. Detta garanterades ocksd av kommissionen infor Matts-
son och senare &ven infor afrikanerna., Kontakten mellan Mattsson
och kommissionen hade arrangerats av Danielsson, vilken torde be-
handla denna frdga i sin rapport. P4 forslag av Fournier begirde
kommissionen att den svenska gruppen skulle infdrskaffa officiel-
la uppgifter om Mattssons person. Fournier sade sig vilja ha klaz
het i om Mattsson mojligen foretrddde kommunistiska tankesdtt.
Uppgifterna, vilka sedermera lémnades till Ake Lendin av Daniels-
son vid dennes andra besdk i Ndola, vidarebefordrades muntligen
av Landin till kommissionen. Kommissionen fdrklarade sig ndjd ocr
uttryckte samtidigt sin tillfredsstdllelse Over ati Mattsson full
gjort sin "public service" genom att fédsta kommissionens uppmirk-
samhet pd ifrdgavarande vittnen. Fournier ytfrade dock vid ett se
nare tillfdlle till ke Landin atl han icke riktigt kunde forsté
vartor Mattsson hade "put "his nose 1nto the matter",

Danielsson avreste fré&n Ndola till Sverige pd fdrmiddagen samma
dag, d v s den 29 september.

Vid denna tidpunkt bérjade en viss tveksamhet eller irritation vi
sa sig betrdffande den tekniska undersdkningens fortgdng. Barber
antydde att man borde ha i &tanke att understkningen borde avslu-
tas inom rimlig tid och inom den tekniska gruppen ifrdgasattes -
dock ej av svenskarna - om ndgot kunde winnas med ytterligare un-
dersokningar och vartill dessa skulle gyfta.

Av den anledningen begidrdes frédn svensk sida hos Barber att ett
sammantridde med kommissionen omedelbart skulle anordnas, vilket
dven skedde p& kvidllen den 1 oktober.

Vid sammantriddet behandlades i huvudsak frdgan om fortsett teknis
utredning vore erforderlig. Barber ansdg att den tekniska undersd
ningen bedrivits s& 1ldngt som ndgon rimligtvis kunde begira, sir-
skilt med hdnsyn till att s& litet &terstod av flygplanet att un-
dersdka. Trots den stora noggrannhet varmed undersdkningen utfdrt:
hade ju enligt Barbers mening intet framkommit, som ens indikerad:
att sabotage eller beskjutning fdrorsakat eller medverkat till
olyckshindelsen. Barber fédste &dven uppmidrksamheten p& att man pd
rhodesianskt hdll vore angelédgen om att snarast avhdlla en Public
Inquiry. P4 grund av dessa skidl ansdg Barber att man borde fast-
stédlla en gridns foér den fortsatta utredningen och att man nu var
framme vid denna grins. Hans uppfattning delades av Nelson under
det att Fournier icke gjorde ndgot uttalande i saken.
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Frin svensk sida uttalades, att det dnnu var allt for tidigt

att bestdmma var och nidr gransen for den fortsatta tekniska undez
sSkningen skulle dragas. Fortfarande &terstod mycket att under-
sdka, innan man pd svensk sida skulle vara beredd att forklara
att fortsatt utredning icke skulle kunna ytterligare belysa
frdgan om sabotage, yttre pdverkan av ndgot slag eller teknisk
storning forekommit.

Barber framhdll hirvid &nyo intresset av att snarast kunna av-
sluta utredningen och att ddrfor ytterligare undersdkningar
mdste bedrivas med dkad insats av personal. Han frégade om

man fré8n svensk sida var beredd att bidraga hartill med hinsyn
till att den tekniska gruppen inom kort skulle komma att minskas
med en svensk, ndmligen Virving, samt darfor att intresset for
fortsatt teknisk undersdkning huvudsakligen var svenskt.

Virving genmdlde att mdjligen en eller tvad mekaniker pd Douglas
DC-6B kunde stdllas till fdrfogande av Transair., Detta for-
anledde Ake Landin att framh8lla att ansvaret for undersdkningen
dvilade den rhodesianska kommissionen och att man pd svensk

sida var villig att ldamna ytterligare tillskott av nu ifrdga-
varande personalkategori endast under forutsdttning att en mot-
svarande insats gjordes frén rhodesianskt hd&ll. Landin tillade
att behov syntes foreligga av jadmvdl annan teknisk expertis &n
flygteknisk s&dan samt att han avsdg att inhdmte instruktioner
ddrom frén Sverige. I avvaktan hirpd besldts att den tekniska
undersckninten skulle fortsdttas samt att sdvdl Barber som Landir
-skulle forsoka f& fram ytterligare personal till denna.

Inom den svenska gruppen uppstod vid denna tidpunkt tveksamhet

om huru man skulle handla i fortsdttningen. Man dnskade fortsatt
utredning men visste icke om myndigheterna i Sverige delade dennec
onskan och voro beredda att stdlla ytterligare personel till for-
fogande., Till tveksamheten bidrog ocksd det forhdllandet att
Danielsson just ladmnat Ndola. P& grund hirav begirdes i telegram
och vid telefonsamtal den 2 oktober med chefen for luftfarts-
styrelsen nya instruktioner sedan en kortfattad redogdrelse
ldmnats over den uppkomna situationen. Vid samtalet upplystes
vidare att avfidrden till Leopoldville skuile dga rum ndgra timmar
senare.

Har foéljer en redogdrelse Over besdket i Leopoldville. Ankomsten
dit skedde pd kvillen den 2 oktober. Den 3 oktober underrittade
R8sjs Ake Landin om att det vore den svenska regeringens beslut
att de tekniska undersdkningarna skulle fortsdtta och att er-
forderlig personal skulle stdllas till fodrfogande, Barber un-
derrdttades omedelbart hirom samtidigt som Landin genom R&sjd

i telegram till Sverige anhdll att tvd mekaniker och en "sabo-
tageexpert" skulle begiva sig till Ndola. Vidare anhdlls att
vissa prov skulle utfdras i Sverige med flygplan typ SK 16
"Harvard".

Samma dag foretogs uppdelning av de nirvarande i en operativ
grupp - Blanchard-Sims, Persson och Fournier - och en teknisk
grupp, Barber, Virving och Nelson. Landin deltog allt efter an-
gelédgenhetsgraden i bdda gruppernas arbete. P& grund av att
Persson med nddviandighet samtidigt mdste genomgd en tandoperation
erholls icke alltid svensk representation i bdda grupperna.
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Under vistelsen i Leopoldville utférde Landin enligt erhdllet
uppdrag en driftsteknisk inspektion av Transairs organisation
ddrstddes. P& grund av tidsndd blev emellertid inspektionen

mycket begrinsad.

Svérigheter hade fdrelegat for kommissionen att i forvdg pla-
nera undersdkningarna i Leopoldville. Déarjémte onskade kommis-
sionen av politiska skdl gdra uppehdllet sd kort som m&jligt.
P& grund hdrav blev noggrannheten och omfattningen av undersck-
ningarna icke helt tillfredsstdllande. Det oaktat erhblls en
ndgorlunda klar bild av flygningens planlédggning och omsténdig-
heterna vid starten frin Leopoldville samt i viss m&n av Trans-
airs organisation.

Frédn besoket i Leopoldville kan i ovrigt ndmnas, att den svenska
gruppen genom ROsjdés fbrmedling pd kvdllen den 4 oktober samman-
triffade med Overste S G H Norstrdm och Oversteldjtnant B Roseniu
bdda tjanstgorande i FN, vilkz limnade upplysningar betrédffande
omstdndigheterna vid flygplanets start samt foérh8llandena i Kongc
och Katanga vid tidpunkten i frédga. Den 5 oktober fingo kommissic
nens ledamoter Jidmte samtliga observatorer foretrade for doktor

S Linnér, general S MacEoin samt kommenddr H A Morrisen, vilka
lidmnade vissa upplysningar av virde for utredningen.

Samma dag befordrades Barber, Blanchard-Sims, Ake Landin och
Persson i en FN-helikopter till Brazzaville. Efter dvernattning
fortsattes resan med ordinarie flygfdrbindelser Over Salisbury
till Ndola, dit ankomsten skedde pd eftermiddagen den 6 oktober.
‘I Brazzaville ansldt R6sjd. Fournier ansdg sig behova kvarstanna
i Leopoldville en vecka for att dgna sig &t vissa med hans tjinst
i Leopoldville sammanhdrande arbetsuppgifter. Virving &tervinde
frédn Leopoldville till Sverige och Nelson till New York och
Montreal., Nelson hade dessfOrinnan meddelat, att han icke lidngre
ansdg sin nirvaro vid undersdkningarna ndédvidndig.

Samtidigt med besdket i Leopoldville fortsattes utrednings-
arbetet i Ndola. Férutom fortsatt hdorande av vittnen anordnades
den 3 oktober skallging vid haveriplatsen i syfte att undersdka
om delar av flygplanet mdjligen kunde &terfinnes i de omrdden
flygplanet flugit 6ver just innan haveriet. Skallgdngen leddes
av Evans och i skallgdngen deltog McAfee samt Sver ett hundratal
afrikanska poliser. Skallgdngen, som omfattade ett omr&de med

en bredd av ungefdr 600 meter och en lingd av ungefdr 3 km, gav
icke ndgot resultat,

Den 3 och 4 oktober genomfdrdes, efter framstdllning frén svensk
sida, en sdllning av de omrdden av haveriplatsen dar huvuddelar-
na av flygplanvraket legat. Omrddet omfattade ungefir 800 m2.
Som s&ll anvdndes en trddduk med 1/4" (6,5 mm) maskstorlek, Den
yta som skulle sdllas krattades férst, varvid stdérre foremdl
samlades i en hGg. Ddrefter skrapades ytan med spadar till ett
djup av 3-5 cm, varvid all hopskrapad materiel s8llades genom
den horisontellt upplagda tr&dduken. Alla féremdl som blevo kvar
p& duken lades i l&8dor f&r transport till hangaren och fortsatt
granskning. Patronhylsor, kulor samt klockor och andra personliga
tillhdrigheter overldmnades dock till polisen.S&llningen genom-
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fdrdes av infddd arbetskraft under overvakning av Bowell. Den
svenska gruppen overvakade sdllningen under fdrmiddagen den
3 oktoher.

Den 5 oktober &terkom Danielsson till Ndola fran Stockholm.

Vid ett sammantride i Ndola p& kvdllen efter dterkomsten frén
Leopoldville, d v s den 6 oktober, anmidldes frdn svensk sida

att Danielsson Aterkommit till Ndola for att fortsdtta sitt
arbete inom den svenska gruppen samt att Ljungh, Nils Landin,
Bratt och ROsjé skulle komma att ansluta sig till gruppen inom
kort. Vidare begédrdes att en rhodesiansk expert skulle infor-
livas med kommissionen sdsom en motsvarighet till Nils Landin.
Att s& skulle bli fallet bekrdftades pdfdljande dag. Under
sammantriadet uppgjordes vidare program for de kommande undersdk-
ningarna hetraffande vittnesfdrhdr, rekonstruktion genom prov-
flygning av SE-BDY:s inflygning till Ndola m m. Vid sammantrddet
framkom att de tre hdjdmdtarna trots tidigare pdstdtningar &dnnu
ej avsdnts fdr undersbkning. Detta forklarades med att man i
Ndola seknade mdjligheter att packa instrumenten pd ett till-
fredsstdllande sitt; man ville ddrfor avvakta med avsédndandet
tills man anldnt till Salisbury.

P4 kvidllen den 7 oktober anlinde Bratt och Rdsjo till Ndola.
Ljungh anl&inde p& kvdllen den 9 oktober samtidigt som de ovan
ndnnda rekonstruktionsflygningarna pdgingo.

For proven skulle anviandas ett flygplan av typ Douglas DC-6,.
tillhorigt Transair och stationerat i Kongo. Flygplanet anlédnde
mycket Overraskande till Ndola flygplats pd formiddagen den 9
oktober, Med hinsyn till att flygplanet mdste ldmna Ndole pé-
foljande morgon blev tiden for forberedelserna for proven mycket
knapp. P& grund av att Persson fdregdende dag pd eget initiativ
dragit upp vissas riktlinjer for proven kunde de dock genomféras,

Sammanlagt utfdrdes fem Sverflygningar av Ndola, varvid man for-~
s6kte folja den vdg SE-BDY kunde tdnkas ha tagit under den aktuel
flygningen. For varje flygning varierades flygplanets ljus, h&jd,
kurs, flyglédge och fart sdsom framgdr av hdrvid fogat program
(bilaga 2). Programmet var fore flygningen i detalj k&nt endast
av Persson, som under proven befann sig i flygplanet. D&r befann
sig ocksd Danielsson och Barber.

Aktuella vittnen kontaktades under dagen per telefon och in-
struerades om de forestdende proven. Under proven skulle de
iakttaga flygplanet frdn de positioner de intagit under SE-BDY:s
overflygning. De anmodades nedteckna sina iakttagelser pd ett
till varje vittne Overldmnat frigeformuldr, fogat harvid sdsom

bilaga 3. Landin befann sig tillsammans med vittnet D A Clarke

samt Nylén och Lindman i kontrolltornet p& flygplatsen. Efter
sin ankomst till flygplatsen pd kvallen anslot sig Ljungh till de
sistnidmnda.

Védrdet av proven kan ifrdgasdttas, endr drygt tre veckor for-
flutit mellan haveriet och experimentflygningen. S&som ovan
antytts blev det pd grund av tidsndd icke heller tillfdlle att
P& ett helt tillfredsstdllande sitt traffa erforderliga férbe-
redelser. Av de &terlamnade frézeformuldren, av vilka man &
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svensk sida tagit del, framgdr ott endast ett fétal av de ut-
forda overflygningarna av vittnena betecknats sdsom "correct"
eller "not quite wrong". I flertalet fall ha de tvd ovriga
rubrikerna anvints. En frdn svensk sida framstdlld hegdran om
att vittnena skulle kallas till ﬁgzgxggggﬁgghér efter proven

for att limnas tillfidlle redogdra £or sina intryck frin desamma
bifélls_iggg. Avsikten var att en vardering av vittnesuppgifter-
na skulle utforas och redovisas, vilket dock icke hann genomfdra
innan huvuddelen av den svenska gruppen l&dmnade Rhodesia. Barber
meddelade dock sammanfattningsvis att proven utvisat att SE-BDY
efter passage av Ndola flygplats befunnit sig p& avsevidrt légre
hdjd &n vad provflygplanet ndgonsin befann sig. Den av provflyg-
planet anvidnda ligsta hdjden var 6000 ft QNH mellan flygplatsen
och haveriplatsen och 5300 ft QNE rakt over den sistndmnda plats

Den 9 oktober begidrde den svenska gruppen i telegram till Sverig:
att de Transairmekaniker, som tjanstgjort i Leopoldville den

17 september men &tervant till Sverige fore besdket i Leopold-
ville, skulle horas av luftfartsstyrelsen. Samtliga mekaniker

ha horts, vissa den 12 oktober och vissa den 10 och 11 november.
Forhorsprotokollen ha i Gversdttning tillstdllts Barber.

Dagarna den 10 till den 12 oktober anvidndes i1 huvudsak for genom-
gdng av undersdkningen med Ljungh. Hirvid besdktes haveriplat-
sen och hangaren, ddr de tekniska undersodkningarna pdgingo. I
hangaren utfdorde Gregory d& undersdokning av flygplane*ts el- och
radiosystem.

Transair begédrde i detta lidge att Persson och Hellberg skulle
tervdnda till Sverige. Persson kvarstannade emellertid, endr
han beddmde att han borde nidrvara vid de planerade undersdkning-
arna i Salisbury betridffande efterforsknings- och rdddningstjé&ne-
ten. Hellberg ansdgs kunna l&dmna Ndola den 12 oktober sedan med-
delande inkommit att Jansson avrest till Ndola och s8ledes kunde

ersidtta honom.

Den 12 oktober avhdlls ett sammantrdde med kommissionen, varvid
Nils Landin, som anldnt till Ndola kvdllen fdrut, fick tillf&dlle
framfdra sina dnskem8l betrdffande de undersdkningar hen ansig
nodvdandiga att utfdra. Hiarvid var ballistikern Els n#rvarande,
Els hade utsetts att vara Nils Landins speciella kontaktman.

Efter sammantridet l&mnade Barber, Ljungh, Axe Landin, Nylén,
Persson och Hellberg Ndola; de forstndmnda foér att fortsdtta un-
dersdkningarna i Salisbury och Hellberg fdr vidarebefordran till

. Sverige. Blanchard-Sims, Evans och Fournier hade redan féregden-

de dag avrest till Salisbury. Kvaer i Ndola befunno sig sdledes
den tekniska gruppen jdmte Bratt, R6sjd, Nils Landin och Daniels-
son. R0sjo avreste frdn Ndola till Leopoldville den 15 oktober.

Den 13 oktober besdktes Salisbury flygplats for studium av dess
organisation och utrustning. Vidare forbereddes de kommande vitt-
nesfdrhdren. Hdrvid anldnde Fournier frdn Leopoldville och Nelson
frdn New York samt Jansson frdn Stockholm pd genomresa till Ndola,
dit han anldnde p& kvdllen samma deg. Barber anordnade direfter
ett sammantrdde for att giva Nelson tillfdlle att redogdrz for si-
na forehavanden under den forflutnz veckan.
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Nelson redogjorde ddrvid for ett besdk vid FN:s hdgkvarter i New
York, varunder han lidmnat informationer om undersdkningens bedri-
vande och de resultat den kommit till. Barber meddelade ddrefter
att han dvervigde att foresld den federala regeringen att genom
den brittiska representationen tillstdlla FN en promemoria betrif-
fande undersdkningen. Hiarigenom, menade Barber, skulle eventuella
missforstdnd betriaffande undersdkningen av haveriet och omstédndig-
heterna vid detsamma kunna undanrdjas innan generalforsamlingen
skulle behandla &drendet den péfdljande veckan, vilket Nelson upp-
givit vara avsikten. Barber meddelade vidare, att kommissionen av-
s8g att besdka flygplatsen Kolwezi i Katanga for undersdkning av
bland annat det aktuella flygplanet av typen Fouga. P& grund av
att undersdkningen endast torde komma att innefatta samtal med per
soner pd flygplatsen, vilkas objektivitet det pd grund av rédande
forhdllanden fanns anl i i asitta, framforde Ake Landin att
ndgot deltagande fr&n svensk sida icke var att forvidnta. En medver
kande synpunkt till detta beslut, vilken dock icke framfordes, var
att det syntes oldmpligt att representanter for Sverige under ré-
dande situation bestdkte Katanga.

Efter sammantriddet uppvaktade samtliga ndrvarande the Secretary
for Law and Government Solicitor i federala justitieministeriet
D D O'Donovan for inhidmtande av informationer betridffande den
Public Inquiry, som sedermera skulle avhillas. En redoglrelse
hdrdver har overlidmnats till luftfartsstyrelsen,

Den 14 oktober meddelade Barber att den federala regeringen beslu-
tat att den tidigare ndmnda promemorian skulle tillstdllas FN,., Han
anhdll om observatdrernas medverkan vid upprdttandet av densamma,
vilket dock fdrvidgrades frin svensk sida under motivering att man
icke var beredd att pd nuvarande stadium av utredningen deltaga i
uttalanden om densamma eller dess resultat. Ett forsta utkast till
stdlldes emellertid pifcljande dag den svenska gruppen, varvid den:
na icke kunde undvika att fdsta kommissionens uppmirksamhet pd vis:
sa felaktigheter i detsamma, vilket medfdrde att felen ridttades.

Samma dag tog den svenska gruppen med Barber &nyo upp frdgan om un-
dersfkningen av hdojdmdtarna. Med Nelsons gtod fick detta till resul
tat att Barber i telegram till CAB i USA anhdll att instrumenten
skulle f& sindas till dem fdr undersdkning genom deras forsorg.

Vidare inleddes under dagen undersdkningen betridffande efterforsk-
nings- och ridddningstjinsten, vilken pdgick till och med den 17 ok-
tober.

Ljungh avreste till Sverige pd kvidllen den 14 oktober.

Resultatet av undersdkningarna i Salisbury gjorde det nddviandigt
att den operativa gruppen &tervinde till Ndola for fdrnyade for-
hor med flygplatschefen och den vid tidpunkten for haveriet tjédnst-
gdrande trafikledaren. Dessutom hade ett fdtal nya vittnen anmdlts.
Frinsett dessa férh8llanden hade man frdn svensk sida redan dekla-
rerat att man avsdg att snarast &tervdnda till Ndola fdr att folja
det tekniska undersdkningsarbetet.
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Vid underscdkningen i Salisbury framkom vidare att Barber i egen-
skap av chef fdr luftfartsmyndigheten i Federationen ytterst &ar
ansvarig for igd&ngsittandet av efterforsknings< och rdddnings~
tjdnsten samt att han pd ett tidigt stadium fadtt vetskap om att
SE-BDY icke landat i Ndola som berdknat. Inom den svenska gruppen
diskuterades, huruvida man frén svensk sida med anledning hirav
borde reagera mot Barbers stdllning s&som ordfdrande i undersdk-
ningskommissionen. Man beddmde emellertid en sddan &tgidrd ligga
utanfdr gruppens arbetsomrdde samt dessutom fér drastisk i detta
sena skede av utredningen. Antydningar frén den svenska gruppen
till ordfdranden i den operativa gruppen, Blanchard-Sims, att

Barber borde horas i ndgot sammanhang togs sjédlvfallet icke upp.
Barver—ar—jU s&vAl inom kommissionen som imom luftfartsmyndighe-
ten Blanchard-Sims' chef.

Aterkomsten till Ndola skedde pd formiddagen den 18 oktober. Un-
der den tid undersdkningen i Salisbury pdgdtt hade den tekniska
gruppen jidmte Ovriga svenskar fortsatt sina undersdkningar i Ndol:

Nils Landin och Danielsson avldmna egna rapporter hdrdver. Den tel

niska gruppen hade huvudsakllgen agnat sig &t detaljgranskning av
enheter och detaljer betriffande eventuell fdrekomst av onormals
skador eller frZimmande fdremdl bland vrakresterna, undersdkning a-
reglageldgen samt rekonstruktion och kontroll av rodersystem med

linor.

Snarast efter ankomsten till Ndola samlades den svenska gruppen

for att diskutera vilka ingripanden, som borde fdretagas i under-
sckningen., Kommissionen hade under ldng tid koncentrerat undersdk-
ningen till efterforsknings- och raiddnmingstjansten, varigenom den

huvudgggligéiégbetsuppgiften - faststillandet av den sannolika or-
saken till haveriet - kommit att skjutas undan., Det hade blivit

uppenbart att kommissionen pd eget initiativ icke Zmnade ytterli-
gare undersdka mdjligheten av att flygplanet bIIVIf_ETEEE%;?Eff/
sabotage eller yttre pdverkan. Kommissionen syntes vara Qvertygad
om att anlednlngen till haveriet var att finna 1 ett forarfeL._ ut
sé kunde vara fallet var icke heller fridmmande for den svenska
gruppen men - med hénsyn $i11 onskviardheten av en allsidig utred-
nlng av haVerlet - ansdg man sig bora pé ndgot satt formé kommis-
Sionen aft &gna ytterligare uppmirksamhet &t den ovan nimnda méj-
ligheten till sabotage eller annan pdverkan.

Danielsson och Nils Landin hade under den operativa gruppens besdk
i Salisbury uppridttat ett utkast till promemoria med en virdering
av foreliggande vittnesmdl betrdffande omstidndigheternsa vid flyg-

.ningens slutskede. Ehuru det kunde fdrvantas att kommissionen

skulle sld bort stora delar av argumenteringern i denna med hinvis-
ning till att experimentflygningarna med flygplanet DC-6 visat att
SE-BDY fore haveriet flugit p& onormalt 14g hdjd, beslot gruppen
att efter omarbetning overldmna promemorian till Barber. Promemo-
rian, dagtecknad den 21 oktober, fogas hdrvid sidsom bilaga 4.

Vid ett sammantriZde samma dags kvill, den 18 oktober, redogjorde
den svenska gruppen kortfattat fér promemorians huvudsaekliga inne-
h&11 samt meddelade att man avség a2tt Sverldmna densamma si snart
den fardigstdllts. Meddelandet mcttogs utan kommentarer. Under sam
mantrddet upplyste Barber om att han genom Ross erfarit att lakar-
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nas undersdkningar avsldjat befintligheten av koloxid i blodet ho
vissa av de omkomna, bland annat hos besdttningen. Koloxidhalten

var emellertid icke s& hdg att den enligt Ross kunde haft betydel
se for haveriet. Vidare meddelade Barber att tillsténd erh&llits

for besdket i Kolwezi samt att detsamma skulle dga rum den 20 och
21 oktober. Deltagare skulle bli Barber, Blanchard-Sims, Evans oc
Nelson. P4 frdga om ndgon frdn den svenska gruppen Onskade deltag
svarades med hinvisning till tidigare uttalanden, nej.

Gruppen, som besdkt Kolwezi, &tervinde till Ndola pd eftermiddage
den 21 oktober. Den forutnimnda promemorian var dd fadrdigstdlld,
varfdr den svenska gruppen omedelbart begdrde foretrdde hos Barbe
for att overlamna densamma. Barber uppskot dock sammantraffandet
till pdfdljande morgon. Innan detta sammantrdffande dgde rum kon-
staterades, att Barber i en morgontidning gjort ett pressuttalan-
de angdende besdket i Kolwezi., Av detsamma framgick att den i Kol
wezli foretagna undersdkningen overtygat Barber om att Fouga-flyg-
planet befunnit sig pd marken samt att andra flygplan icke starta
frdn Kolwezifidltet under natten for SE-BDY:s haveri., Vid Overlidm-
nandet av promemorian, som mottogs av Barber utan kommentarer,
framforde den svenska gruppen samtidigt sin besvikelse dver att
Barber utan konsultation med svenskarna gjort uttalanden av denna
art betrdffande en detalj i undersdkningen. Bratt har i s&drskild
rapport nadrmare redogjort for drendet.

Den 24 oktober besdktes ballistikern Els i Lusaka. Avsikten hade
frdn boérjan varit att endast Cary, Nils Landin och Danielsson
skulle deltaga i detta. Kvdllen innan kontaktades emellertid AKke
Landin av Barber som meddelade, att han jidmte Blanchard-Sims,
Evans, Fournier och Nelson Zmnade ndrvara vid dverlidggningarna
med Els. Han dnskade darfdr &dven Ake Landins deltagande, vartill
Ake Landin férklarade sig villig.

Vid sammantrddet i Lusaka redogjorde Els for den ballistiska un-
dersdkningen och uppvisade de vapen och den ammunition, som till-
varatagits p& haveriplatsen. Hirom avger Nils Landin siarskild
rapport. :

Barber tog samtidigt upp frédgan om den i promemorian av den 21 ok-
tober foreslagna &tersmédltningen av metallkakorna efter flygplan-
branden. Sedan promemorian avgivits hade man i hangaren slagit sor
der huvuddelen av kakorna och direfter s&llat resterna, varfdr en-
dast begrinsade partier dterstodo for smdltning. Barber var trots
detta ej hdgad att féretaga smdltning med hénsyn till dels att har
tvivlade pd att man i Rhodesia fdrfogade Sver resurser for att ge-
nomfdra en temperaturkontrollerad smélfﬁfﬁé?_3EH_E€I§‘icke kunde
inse vad man vintade sig finna genom en sddan undersdkning. Frén
svensk sida svarades med hanvisning tiIl inneh8llet i promemorian
att d&ndamdlet var att sdka utrdna om spdr av frimmande foremdl sé-
som stdlmantlade kulor eller granatskidrvor funnos i smdltorna;
ddrjiamte framh6lls att smdlttemperaturerna mellan aluminium och
stdl eller mS8jligen missing sannolikt var s& stor att storre krav
icke behovde stdllas pd temperaturkontroll.
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Evans uttalade hdrvid i hidftiga ordalag att enligt hans mening
den foreslagna undersdkningen vore ett sldserl med tiden och en-
dast skulle forsena utredningens slutférandeé: Han ansd8g med hin-
visning bland annat till bescket i Kolwezi att intet framkommit
som talad 6r_att SE-BDY utsatts fér yttre pdverkan. De vittnes-
utsagor, som innehdllo uttalanden om att ytterligare ett flygplen
befunnit sig 6ver Ndola samtidigt med SE-BDY, ansig han ej till-
forlitliga.

Lona .

Den svenska gruppen lyckades emellertid med visst stdd av Nelson
forméd Barber att undersdka, vilka resurser som stodo till forfo-
gande for smdltning. Barber uttalade dock, att om svdrigheter fo-
reldgo att i Ndola-omrddet genomfdre proceduren, avsdg han att
1l8sa in smdltorna i hangaren p& Ndola flygplats i avvaktan pd ett
eventuellt beslut 1 saken vid the Public Inquiry.

Efter att ha l&mnat meddelande om att hojdmdtarna i dagarna av-
sdnts till CAB i USA forklarade Barber dirpd sin avsikt vara att
samtliga nirvarande skulle fortsitta med genomgdngen av den bal-
listiska undersdkningen. Eftersom detta skulle komma att onddigt
férsvdra Nils Landins och Danielssons uppgifter tvingades man
frdn svensk sida att framh8lla nddviandigheten av att ndmnda expexr
ter limnades tillfdlle att ensamma med Els granska materialet. So
en £5ljd hdrav avbrdts genomgdngen for de &vriga, som omgdende
dtervande till Ndola, Nils Landin och Danielsson jimte Els och
Cary 4tervdnde pafdljande dag.

Persson avreste p4 morgonen den 25 oktober frdn Ndola till Sverig:
P& férmiddagen samma dag kallades Ake landin av Barber till hanga-
ren p&d Ndola flygplats for ett sammantriffande med en person, som
enligt uppgift var direktdr fdr och chefstekniker vid en kobolt-
fabrik i Ndolas ndrhet. Avsikten var att diskutera méjligheterna
for en eventuell smdltning av de aktuella metallkakorna. Direktd-
ren forklarade att han var mycket tveksam betrdffande mdjligheter-
na for att med tillgidngliga resurser genomfdra en kontrollerad
smdltning av desamma. Han foreslog att kakorna i stidllet skulle.
sdgas sonder i sd smd bitar som mdjligt, for vilket fdérfarande
man hade tillfredsstidllande resurser. Ake Landin tillstyrkte ett
sddant forfarande, ddrest man ansdg det omdjligt att genomfdra
smdltning.

P&f5ljande dag, den 26 oktober, gjordes ett nytt besdk i hangaren,
varvid det visade sig att sdndersigningen icke kunnat genomfdras,
I stédllet hade man med &nghammare sdnderdelat smiZltorna i bitar
med en storlek av ungefdr 100 till 200 cm2. Brottytorna visade sig
vid en granskning, som omfattade ungefdr 30 % -av materialet, vara
fria frdn frimmande féremdl. Efter framstillning fr&n Barber for-
klarade Ake Landin att han p& grund hirav avstod frin kravet pi
smdltning.

Under dagen ldmnade Blanchard-Sims, Evans och Fournier Ndola for
att i Salisbury pabérja sammanstdllningen av insamlat undersdk-
ningsmaterial.

Vid denna tidpunkt voro de tekniska undersdkningarna i hangaren i
det nirmaste slutfdrda, Av den anledningen tilléts Jansson resa
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hem den 27 oktober. Samma dag avreste Barber, Ake Landin, Nvlén
och Nelson till Salisbury foér att folja arbetet didrstéddes. Vide-
re var det efter det férnyade fdrhoret med trafikledaren i Ndola
nddvidndigt att &ter hora viss personal pd flygplatsen i Salisbury
Dessa kompletterande forhor genomfdrdes under dagen samt pdfdl-
jande dag.

P4 kvidllen den 27 oktober anlinde ett telegram frdn lufifartssty-
relsen, vari meddelades, att man fann det angelédget att de i pro-
memorian den 21 oktober fdreslagna proven kommo till utforande
och att férnyad framstdllning ddrom borde goras. Med stod av de
beddmanden Ake Landin tidigare gjort till&dt hen sig foresld att
luftfartsstyrelsen omprdvade frdgan innan han gjorde nédgon fram-
stdllning.

Den 28 oktober beordrades Ake Landin emellertid telegrafiskt at
gora framstdllningen. Endr telegrammet anlinde sent pd kvéllen
kunde Barber icke nds samma dag. Pafdljande dag - en sdndag -
framstdlldes vid telefonsamtal med Barber ny begédran om smaltning
och Ovriga prov, varjimte meddelades, att en narmare precisering
av framstdllningen skulle ske vid ett redan utlyst sammantrdde pd
morgonen den 30 oktober.

I sammentrddet deltogo Barber, Blanchard-Sims, Evans, kke Landin,
Nylén, Fournier och Nelson. De ifr8gavarande onskemdlen framstzll
des och preciserades, varvid Barber omedelba tdllde frégan om
det var Sverige eller Federationen, som bedrew haveriutredningen.
Han framhdll vidare att Landinarna jamte Danielsson ju redan acce
terat att man i stdllet for smidltning till&mpade sdnderslagning a
metallkakorna. Frédn svensk sida svarades, att man hade sin stdll-
ning som observatdorer fullt klar och att man inom ramen nZrfor
ldmnat ett forslag till utvidgning av undersdkningen; obzsroends
av tidigare uttalanden betraktades det nu som ytterst angeliget
att de foreslagna undersdkningarna kommo till sténd, Barber for-
klarade emellertid att han icke var beredd att tillmdtesgd fram-
stdllningen. Han anforde sdsom skdl hdrfor, att den sdrskilda
kommission, som FN avsdg att tillsdtta, torde komma att besdka
Federationen f6r vissa undersdkningar. D&rest han nu 1ldt smilta
metallkakorna kunde FN-kommissionen rikta den anmdrkningen mot
honom att han férstdrt bevismaterial. Han var emellertid villig
att, om FN-kommissionen s& onskade, taga denna frdga under om-
provning. Barber erhdll stdd frdn Evans och Fournier samt &dven
frédn Nelson. Nelson syntes emellertid ndgot tveksam. FEvans och
Fournier tillade, att de ansdgo indikationerna pd sabotage eller
annan yttre pdverkan sd svaga att skdl icke foreldg att driva un-
dersdkningarna lédngre. Fournier meddelade ddrjémte, att han var
beredd att skriftligen uttrycka sin tillfredsstdllelse odver det
sdtt pd vilke?ﬁﬁ@Mﬁt haveriutred-

ningen.

Kven framst#llningarna betraffande de Svriga proven avslogos. Ra-
ketproven under motivering i huvudsak att ytterligare prov kunde
forvilla vittnena innan de skulle horas vid the Public Inguiry;
proven betridffande avgasflamman didrfor att man ej hade lémpliga
flygplan tillgdngliga.
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Fridn svensk sida framfdrdes att man avsdg att gora en firnyad .
framstdllning om provens vidtagande genom Bratt vid ett besdk
demm. Bratt, somanlidnt till
Salisbury under dagen, fick emellertid icke foretrdde for We-
lensky. P&f5ljande dag, den 31 oktober, sammantrdffade han dock

med generalsekreteraren i den rhodesianska utrikesforvaltningen,
Parry, varvid Bratt framférde dnskemdlen, dock utan resultat.

Vid sammantrddet meddelade Barber vidare, att hojdmdterna enligt
frdn USA erh8llet telegram anlint dit den 28 oktober. Vid bedom-~
ning av resultatet av understkningen av hdjdmitarna bor observe-
ras, att dessa icke forvarats pd ett tillfredsstédllande sdtt i
Ndola. Kommissionen.synes ha tillvaratagit instrumenten p& have=-
riplatsen, varvid de genast Odverldmnats till polisen. Polisen ha:
sedermera omkring den 23 september Sverldmnat instrumenten till
den operativa gruppen. Efter att ha fdrvarats pd kommissionens
kontor till omkring den 5 oktober, ha instrumenten overfdrts til:
hangaren pd Ndola flygplats, varest de trots pdstdtningar forva-
rats utan ndgon form av fdrslutningar. Damm har sdlunca 181t kun-
nat intrdnga i instrumenten, varjimte de eventuellt kunna ha ut-
satts for annan yttre pdverkan,

Den 31 oktober avreste Bratt frédn Salisbury till Pretoria. Samma
dag p&bdrjades inom den operativa gruppen utarbetandet av kommis-
sionens haverirapport. Frén kommissionens sida upplystes, viiket
evan antytts, att avsikten var att disponera rapporten enligt de
anvisningar, som finnas intagna i ICAQ:s Manual of Aircraft
Accident Investigation. Man uttryckte dven onskemdl om att obser-
vatdrerna skulle medverka i utarbetandet av rapporten genom att
producera vissa avsnitt av densamma. Fournier och Nelson f&rklare
de sig villiga dartill. Aven frén svensk sida bifdlls framstill-
ningen, endr de avsnitt, som f5llo pd svensk lott inneh6llo endas
sakupplysningar. P4 grund av att Ake Landin avreste fré&n Salisbur
den 2 november fick viss del av arbetet slutfdras i Stockholm,
varifrédn kompletterande material tillstdllts kommissionen per bre

Den i Ndola kvarvarande gruppen var frén den 27 oktober till den
2 november engagerad med kontroll och undersdkning av ett flertal
system samt genomgédng med Madders av dessas uppbyggnad och funk-
tion samt erhdllna resultat. Hangaren fdrseglades enligt uppgifi
den 2 november efter det att de sista svenska observato*erna i&m-
nat Ndola.

Den 2 november anlinde Tseherning till Salisbury for att ersdtta
Bratt. Sedan Ake Landin sammentréffat med honom lémnade Landin
samme dag Salisbury samt Lindman, Nils Landin och Danielsson Ndol
Gruppen sammantrédffade i Nairobi, ddr den ansldt till Bratt den 3
november och fortsatte hemresan tillsammans med honom. Ankomsten
till Stockholm skedde den 4 november.

Av den svenska gruppen voro hdrefter endast Nylén och Tscherning
kvar i Salisbury. Den 3 november anordnade Barber ett sammantride
fér att bestédmma, vilka &tgidrder som skulle vidtagas med ett fler
tal pd haveriplatsen &terfunna férem8l av ndérmast personlig karak
tdr. Man enades om att vissa av fdremdlen skulle sdndas till FN i
Leopoldville f6r identifiering och att andra hdrt skedade fdremdl
utan vdrde ens sdsom bevismaterial skulle brinnas. En liddervidska
med innehdll tillhdrig stationschefen H Noork kvitterades av Nylé:
Véskan skulle genom Tschernings forsorg &versidndas till utrlkesde
partementet i Stockholm.
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Den 4 november overlimnades frédn kommissionen utkast nr 1 till h
verirapport. Den 5 november Oversdndes brevledes avskrift av hav
rirapportens huvudsekliga delar till luftfartsstyrelsen.

Under tiden den 6 - den 9 november pdgick granskning av haveri-
rapportens utkast nr 1, varjidmte forhdr &gde rum med fdraren av
det flygplan (00-RIC), som landat p& Ndola flygplats pd kvidllen
samma dag, som haveriet intraffade.

Ett utkast nr 2 till haverirapport foreldg fardigt i huvudsakli-
ga delar den 9 november., Under arbetets gdng hade delar av utkas.
tet, allt eftersom de fardigstdllts, Oversidnts till luftfartssty:

relsen.

Den 7 november upplyste Barber att Ross, som befann sig hos
Stevens i England, telegramledes meddelat att han och Stevens
voro ense om att den koloxidhalt, som pdtrdffats i vissa av de
omkomnas kroppar, var utan betydelse for haveriet.

Den 8 november ldmnade Fournier Salisbury for att resa till Leo-
poldville, varifrdn han avsdg att resa till New York for samman-
triffande med Nelson, Nelson avreste den 10 november frdn Salis-
bury over London till New York.

Fore sin avresa uttalade Fournier att han var néjd med innehédlle-
i utkast nr 2 till haverirapport. Nelson gjorde icke - &tminstone
icke i nidrvaro av de svenska observatdrerna - ndgot uttalande mec
vdrdering av utkastet.

Den 12 november antridde Nylén &terresan till Stockholm dit han
anldnde pidfdljande dag. I samband hidrmed utsdgs Tscherning att i
overensstdmmelse med bilaga 13 till Chicagokonventionen tills vi-
dare fungera sdsom tillfdrordnad svensk representant hos kommis-
sionen.

Efter hemkomsten har Ake Landin och Lindman samt senare #ven
Nylén utfort ett flertal kompletterande operativa och tekniska
utredrningar, innefattande bland annat vittnesforhdr. Resultatet
av desamma ha Oversints till den rhodesianska kommissionen.

Den nu l&dmnade redogdrelsen over undersdkningarnas bedrivande sy-
nes bora utmynna i ett beddmande av fyra faktorer, ndmligen dels
sdttet for utredningens bedrivande dels objektiviteten hos komnis
sionens ledamdter och de frammande observatdrerna, dels de m&jlig
heter som férelegat fér insyn i utredningen och dels de m&jlighe-
ter som forelegat for samarbete med kommissionens ledamdter och
ovriga observatdrer. Bedomningen &tergiver endast undertecknades
personliga 4sikter.

Vid beddmandet av sdttet for utredningens bedrivende bdr beaktas
att Rhodesia har efter europeiskt mdtt begridnsade resurser i tek-
niskt avseende samt att de lokala férhdllandena i viss mén for-
svdra en utredning av hdr ifrdgavarande slag. Med utgdngspunkt
déarifrdn anses att de operativa och tekniska undersdkningarna ha
bedrivits p& ett tillfredsstdllande sdtt. S&som framgdr av den
nyss ldmnade redogdrelsen finnes dock anledning att rikta forhdl-
landevis allvarlij itik mot planldggningen och genomfdrandet av
vissa undersdkningar., Antalet sddana fall &ro emellertid icke i
@EQQEEEEEL_Erfarenheten visar for 6vrigt att vid haveriutredning-
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ar av den omfattning som den hdr ifrdgavarande, en tillfreds-
stdllande standard ej alltid kan upprdtthdllas i alla avseen-
den, i synnerhet icke ndr undersdkningarna ledas av befatt-
ningshavare, vilka sakna specialutbildning i att utfora have-
riutredningar eller icke ha det till specialuppgift.

Redan frdn borjan framforde kommissionens ordfdrande den &sik-
ten att haveriet icke torde ha orsakats genom beskjutning eller
annan yttre pdverkan utan att anledningen syntes vara forarfel,
Om detta var en personlig &sikt eller om den dikterades av gpoli-
tiske hidngyn undandrager sig den svenska gruppens beddmande., Ef-
ter hand ansldt sig den brittiske ledamoten av kommissionen,
Evans, Oppét till denna uppfattning. Ovriga ledamdter synas jém-
vdl sd sminingom ma tngit intryck hdrav men deras goda vilja att
dstadkomma en fullt objektiv utredning ifrégasdttes dock icke.
En anledning till att de pdverkats i denna riktning kan méjligen
ocksd ha varit att de forargats Sver den misstro mot deras arbe-
te och de beskyliningar for partiskhet, som kommit till uttryck
i bland annat svensk press. Observatdrerna Fournier, Nelson och
McAfee, vilka alla tillhora det brittiska samvdldet, ha under
storre delen av undersdkningen forhdllit sig klart neutrala
gentemot sdvil kommissionen som den svenska gruppen och det har
icke funnits anledning att ifrdgasdtta deras objektivitet. 0lik-
heter i uppfattning ha forelegat mellan Fournier och Nelson & ens
och den svenska gruppen & andra sidan i fréga om huru lédngt un-
dersdkningarna borde utstridckas. De ha ddrvid ansett att under-
stkningarna kunde och borde avbrytas pd ett tidigare stadium é&n
vad svenskarna ansett. McAfee har dock icke givit uttryck for né-
gon uppfattning i denna fréiga.

Den svenska gruppen har deltagit i undersdkningarna fridn och med
tredje dagen efter den under vilken haveriet intraffede. Mojlig-
heterna att erhdlla insyn i de operativa och flygtekniska under-
sdkningarna jdmte undersdkningarna betriffande efterforsknings-
och rdddningstjdnsten ha direfter varit fullt tillfredsstidllande,.
Dessa undersdkningar ha utgjort huvuddelen av samtliga utforda
undersdkningar och torde ha varit de mest betydelsefulla dven d&
det gdllt att stka finna om yttre pdverkan av ndgot slag fororsa-
kat eller medverkat till haveriet. I l&dkarnas och kemistens under
sdkningar har insyn helt saknats. Betrdffande den ballistiska ut-
redningen torde uttalanden vara att emotse frédn Nils Landin.

Samarbetet mellan observatdrerna samt med de sidrskilda experterns
och 6vriga medverkande har hela tiden varit gott. Detta har &ven
varit fallet i frdga om samarbetet med kommissionens ledamdter sd
vitt angdr det dagliga arbetet. Under sammantridena ha ledamdter-
na dock - 4tminstone under utredningens slutskede - visat irrita-
tion dver fdrslag frédn svensk sida om utdkning av undersdkningarn

Redongdrelse for flygningen

Transair inkdpte hdr ifrdgavarande flygplan i juli 1961 frén
Amerjican Arabian 0il Company i USA. Samma flygbesittning, som om~-
kom vid haveriet, Overfdrde under de fdrsta dagarna i augusti
flygplanet direkt frdn USA till Leopoldville, dir flygplan och
besdttning stdlldes till FN:s forfogande. Flygplanet har med re-
lativt hdg frekvens utnyttjats for persontransporter i huvudsak
inom Kengo.
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Flygplanet har icke flugits den 15 september, vilket framgdr av
vittnesutsaga nr 131, vilken finnes intagen i den samling av
vittnesutsagor, som fogats hdrvid sdsom bilaga 5. Av sidrskild
utredning betridffande hdr ifrdgavarande besittningsmedlemmars
flygtider under stationeringen i Kongo, fogad hérvid sédsom bi-
laga 6, framgdr vidare att de icke heller utfért flygning med
annat Transair tillhérigt flygplan denna dag.

Den 16 september k1 2145 startades flygplanet for en flygning
frdn Leopoldville till Elisabethville. Landningen i Elisabeth-
ville skedde den 17 september kl 0320, varefter &terflygning
till Leopoldville startades samma dag kl 0350 (jfr bilaga 5,
nr 63), Under denna sistnimnda start blev flygplanet beskjutet
frdn marken. Landningstiden i Leopoldville &r icke k&nd, men
landningen d&r torde ha &gt rum sistnimnda dag mellan kl 0800
och 0900,

Den hos Transair i Leopoldville vid denna tid tjanstgorande
markpersonalen jidmte en major K O Ljungkvist har horts betrif-
fande sina iakttagelser av ovan ndmnda flygning till Elisabeth-
ville samt fdrberedelserna fdr den flygning, varunder flygplanet
havererade (jfr bilaga 5, nr 52-54, 125 och 127-131). Av deras
vittnesutsagor framgdr f&6ljande.

Under flygningen till Elisabethville och &ter till Leopoldville

tjanstgjorde N-E Ahreus s8som befdlhavare, L O Litton sdsom bi-

trddande fdrare och N-G Wilhelmsson sdsom flygmaskinist. Hallon-
quist hade icke deltagit i flygningen utan under den tiden uppe-
h81lit sig i Leopoldville.

Omedelbart efter landningen 1 Leopoldville efter avslutad flyg-
ning rapporterade Wilhelmsson till markpersonalen att flygpla-
net blivit beskjutet under starten frdn Elisabethville. Transairs
skandinaviska markpersonal utfdrde med anledning hdrav en noggrar
yttre besiktning av flygplanet i avsikt att utrdna om flygplanet
tréffats. I arbetet deltog sex till &tta mekaniker och hjilpmeka-
niker. Det konstaterades att den vinstra inre motorn, motor M2,
traffats pd sin hdgra sida av en kula, som ldmnat ett hdl i motox
kdpan med ungefir 8-10 mm diameter. Kulan hade fortsatt genom
luftledarpldten och slagit emot ett avgasrdr, vilket deformerats.
Avgasroret byttes ut. Ingen atgdrd fdretogs emellertid betraffan-
de skotthdlen i motorkdpan och luftledarpldten, Inga andra skott-
skador pd flygplanet hade upptidckts,

Samtidigt med besiktningen av flygplanet utfdrde markpersonalen
foreskriven tillsyn av detsamma samt tankning. Efter tankningen
inneh&ll bridnsletankarna totalt ungefdr 3900 U.S. gallons bréns-
le, vilket motsvarar omkring 10500 kg. Samtliga oljetankar vid
motorerna tankades fulla, Kroppsoljetanken berdrdes icke av tank-
ningen och det &r icke kint om den innehdll olja fr&n tidigare
tankning. Vidare utfdrde en av Transairs mekaniker stddning av
flygplanet. Hirvid bitrddde en i Air Congo anstdlld kongoles med
rengdring av toaletterna och fyllning av desinfektionsvidtska i
dessa,
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Besadttningen deltog icke i besiktningen av flygplanet eller i

de Ovriga gdromdlen avseende flygplanet utan fortsatte troligen
ganska omedelbart efter landningen in till Leopoldville for att
enligt markpersonalens uppfattning vila. I skrivelse den 7 no-
vember 1961 till utrikesdepartementet har emellertid RGsjd med-
delat, att en svensk flygofficer uppgivit att han badat pd en
klubb tillsammans med besidttningen ifrdgavarande dag. Besdtt-
ningen, som ju flugit hela den fdregfende natten, har mellan
tidpunkten for landningen p& morgonen och tidpunkten for starten
pé eftermiddagen forfogat Over hdgst sex timmar for vila med hén-
syn tagen till den tid, som &tgdr for att avsluta respektive for-
bereda flygning samt for transporter mellan flygplatsen och sta-
den. Det kan dérfor ifrdgasidttas om Ahreus, Litton och Wilhelms-
son varit tillfredsstdllande utvilade vid pdbdrjandet av den
flygning, varunder haveriet intrdffade. Reparationen, tillsynen
och tankningen av flygplanet slutfdrdes sannolikt mellan klockan
0930 och 1030, varefter flygplanet for egna motorer overflytta-
des till den plats Transair vanligen anvidnder for parkering av
sina flygplan. Det stdlldes hidr upp intill ett flygplan av typ
Curtiss, tillhorigt Transair, p& vilket vissa tillsynsarbeten pa-

girgn.

Transairs markpersonal lamnade samtliga flygplatsen omkring kl
1100 for lunch. Fore avfdrden lédstes samtliga ddrrar och luckor
pd flygplan SE-BDY med hinglds; dock ej luckorna for virme- res-
pektive hydraulcentralerna, endr dessa sazkna anordningar hiarfdr.
Vidare avldgsnades alla trappor och stegar frédn flygplanet. Be-
vakning av flygplanet, vilket aldrig forekommit tidigare, anord-
nades ej heller nu. Det bdr i detta sammanhang framh8llas att
svédrigheter fdr obehdriga att bereda sig tilltridde till flygplat-
\sen ej synas foreligga.

Vid 8terkomsten till flygplatsen efter omkring en eller tvd tim-
mar fortsatte vissa av mekanikerna arbetet med det intill SE-BDY
parkerade flygplanet, varigenom de hade viss uppsikt over SE-BDY,
Under den tiden torde obehdriga personer icke ha haft tillfdlle
att komma i direkt kontakt med flygplanet.

Omkring kl 1500 erhdll markpersonalen genom stationschefen Noork
per telefon order om att SE~-BDY omedelbart skulle gbdras klart for
flygning. Redan dessfdrinnan synes markpersonalen ryktesvis ha
fdtt kdnnedom om att generalsekreterare Hammarskjold skulle flyga
med SE-BDY under dagen; mdjligen ocksd att destinationen var Ndol
Med anledning hidrav vidtogs forberedelser fdr starten, innebdran-
de bland annat att mat och dryck levererade av flygplatsens
restaurant lastades ombord. Vikten hirav har .uppskatts till unge-
far 150 kg. Besdttningen synes ha anldnt till flygplatsen omkring
kl 1500 och d& pédbdrjat forberedelserna for flygningen. General-
sekreterarsn med sdllskap kdrdes fram till flygplanet i bilar och
torde ha anlidnt omkring k1 1530, d v s just innan flygplanets
start. De hade embarkerat utan drdjsmd8l. Passagerarnas bilar hade
icke passerat in till flygplatsen genom den vanliga infarten utan
troligen genom en infart, som &r beldgen i nirheten av den s k
amerikanska hangaren. Markpersonalen hade lastat in fyra resvis-
kor, vardera vigande ungefdr 5-10 kg, i flygplanets bakre lastrum



28

samt tvd sjbsdckar, vidgande ungefar 30 kg per styck, i det frimre
undre lastrummet. I flygplanets lastrum funnos dadrutdver endast
ett parti reservdelar for flygplanet med en vikt av ungefdar 100
kg, placerade lidngst bak i det bakre lastrummet. Markpersonalen
har icke lastat ndgon ammunition i flygplanet. Endast den ammuni-
tion, som medfdrdes av livvakterna och FN-soldaterna, synes d&ar-
f6r ha funnits ombord.

Vid utkdorningen till start har Hallonquist iakttagits sitta i der
vinstra forarstolen, vilken &r avsedd for befdlhavaren, Wilhelms-
son pd flygmaskinistens plats samt den svenske FN-officeren C-E G
Rosén pé navigatér/telegrafistplatsen. Betriffande Ahreus och
Litton anger ett vittne att Ahreus suttit i den hdgra férarstolen
medan flera andra vittnen uttala, att Litton satt pd den platsen.
Om passagerarnas placering finnes en uppgift i1 bilaga 1 till en
skrivelse den 17 oktober frédn Rosjd till utrikesdepartementet, en
ligt vilken en av sdllskapets chauffdrer uppgivit att generalsek-
reterare Hammarskjcdld placerat sig ldngst bak i planet, livvakten
S Barrau lidngst fram bredvid froken A Lalande samt livvakten

H Julian likaledes ldngst fram men pd mittgdngens andra sida.

Angdende Roséns uppgift sdsom besdttningsmedlem har en av Transai
mekaniker uttalat, att han &h6rt ett samtal mellan Hallonquist oc
Rosén pd dagen for starten. Hallonquist hade ddrvid yttrat att de
vore bra - med hidnsyn till den forestdende flygningens art - att
en radiotelegrafist ombord. Hallonquist hade #dven frédgat Rosén or

"han var villig att medfslja s&som sddan, till vilket Rosén sam-

tyckt. Samma mekaniker har vidare upplyst, att Rosén nyligen slu-
tat sin anstdllning i FN och ddrefter flyttat in i den villa
Transair-personalen forhyrde i Leopoldville. Av bilaga 2 till ROo-
3j0s ovannidmnda skrivelse den 17 oktober framgdr dven att Roséns
kontrakt med FN utgdtt den 30 september, att Rosén den 14 septem-
ber instdllt sig pd FN:s hdgkvarter i Leopoldville fdr att ordna
med sin semester och hemresa, att han ddrefter icke varit i kon-
takt med FN samt att det var kidnt att Rosén bodde tillsammans med
Transairs personal. Slutligen framgdr av bilagan i frdga att Rosé
den 17 september badat pd den klubb, som den tidigare omnidmnde
svenske flygofficeren samma dag bestkt tillsammans med besdttning
en och att Rosén hdmtats dir av personal frdn Transair for att me
fdlja sdsom radiotelegrafist under den hédr aktuella flygningen. A
det ovanstdende synes framgd, att Rosén genom Hallonquists fdrsor
medfdljt under flygningen sdsom radiotelegrafist och att han d&r-
for enligt begreppsfdrklaringarna i BCL - D 3.1 skall betraktas
sdsom besdttningsmedlem; dock icke sdsom flygbesdttningsmedlem,
enér han ej var innehavare av luftfartscertifikat. Han innehade
endast radiotelegrafistcertifikat av 1.klass utfidrdat av telesty-
relsen.

Docent S Linnér, chef fdr FN:s verksamhet i Kongo, har betrdffand
forberedelserna for flygningen uttalat i huvudsak foéljande (jfr b
laga 5, nr 64):

Generalsekreterare Hammarskjdld hade under ldrdagen den 16 septem:
ber bestdmt att han tillsammans med sitt sdllskap skulle avresa
till Ndola pdfdljande dag for ett sammantriffande med president
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Moise Tshombe.Ovriga mera allvarligt diskuterade platser for ett
mote med Tshombe hade varit Salisbury och Bancroft, men sedan
dessa av olika skdl uteslutits hade generalsekreteraren pd intet
sdtt tvekat betriffande Ndola sisom mdtesplats. Generalsekretera
ren hade till f&ljd hdrav begdrt att ett flygplan skulle hdllas
beredskap under sdndagen. - Betraffande avgidngstiden hade tvd fa
torer varit av betydelse fdr generalsekreteraren. For det forsta
hade han varit angeldgen att intrdffs i Ndola snarast méjligt £0
att undvika att Tshombe skulle lidmna Ndola innan han anlidnde. F9
det andra hade det Overenskommits mellan generalsekreteraren och
Lord Lansdowne att Lansdowne ocksd skulle flyga till Ndola under
sondagen men att han skulle fortsidtta darifrén till Salisbury
snarast mojligt efter uppehdllet i Ndola och under alla forhd&l-
landen innan generalsekreteraren anldnde. - Av fdr Linnér ok&nd
anledning hade Lansdowne's start fré&n Leopoldville blivit fdrse-
nad och icke dgt rum forrin k1 1500, varigenom ocks& generalsek-~
reterarens start blivit forsenad; enligt Linnérs klocka hade
start skett k1 1555. Linnér hade icke haft vetskap om vilken vig
generalsekreterarens flygplan skulle flygas.

Befdlhavaren fér FN:s flygverksamhet i Kongo, kommenddr H A Morr
son, har uppgivit bland annat féljande (jfr bilaga 5, nr 62):

Samtliga flygfdretag, vilka utdva verksamhet i Kongo for FN:s
rikning, hade genom flygverksamhetens planeringsavdelning (Air
Ops) instruerats att bibeh8lla radietystnad betrdffande férvar-
ningar om beriknade ankomsttider till Kamina eller Elisabeth-~
ville, For SE-BDY:s hdar ifrdgavarande flygning hade flygverk-
samhetens hégkvarter (Air HQ) icke utfirdat sdrskilda instruk-
tioner. Morrison hade varit medveten om att flygplanet holls i
beredskap for en eventuell flygning med generalsekreteraren un-
der eftermiddagen den 17 september men erhdll icke informationer
om flygplanets destination forr&n omkring 45 minuter fore flyg-
planets verkliga start. Hans avdelnings befattning med flygning-
en hade endast varit att meddela Transzirs representant att ett
flyguppdrag var forestédende.

Efter ankomsten till flygplatsen omkring kl 1500 har bes&ttning-
en pdbdrjat fdrberedelserna for flygningen. Hallonquist hade per
telefon meddelat till kontrolltornet (jfr .bilaga 5, nr 57) att
han skulle utfdra en speciell flygning, f6r vilken han ej avsédg
att inldamna firdplan, samt att han skulle flyga under radiotyst-
nad. Trafikledaren hade fdreslagit, att Hallonquist dock skulle
inldmna en fingerad fidrdplan med Luluabourg sdsom mdlflygplats,
vilket Hallonquist gjort. Enligt fdretedd kontaktkopia av fard-
planen, vilken &r undertecknad av Litton, har denna inneh8llit
bland annat fdljande uppgifter:

Startflygplats: Leopoldville. Marschh&éjd: FL 135 (13500 ft stan-
dard). Fardvig och rapportpunkter: Direkt. Malflygplats: Lulua-
bourg. Berdknad starttid: 1600. Marschfart (TAS): 180/240 knop.
Berdknad flygtid: 2 tim 8 min. Alternativflygplats: Leopoldville.
Antal ombordvarande: Pax + 5 Hallonquist {(d v s passagerare + 5
besdttningsmin, befdlhavare Hallonquist). Maximal flygtid: 13 tir
- 25 min. .
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Trafikledaren i kontrolltornet pd flygplatsen har uppgivit att
han icke haft vetskap om flygplanets verkliga destinationsort.
Efter att per radio (VHF) ha ldmnat flygplanet staritillstédnd
hade han icke haft ndgon fdrbindelse med detsamma.

Tjdnstgdrande trafikledaren i flyginformationscentralen (FIC)
pd flygplatsen har sdsom framgdr av bilaga 5, nr 55, uppgivit
att SE-~BDY startat fridn Leopoldville k1l 1551. Vidare har han
uppgivit att han icke haft ndgon radiofdrbindelse med flygpla-
net p&a HF.

Betriffande radiokommunikationen med SE-BDY har chefen for FN:s
kommunikationscentral i Leopoldville uppgivit bland annat fol-
jande (jfr bilaga 5, nr 671):

Av telegram, som utvdxlats med £lisabethville under sdndagsmor-
gonen, framgick att SE-BDY skulle starta fré&n Leopoldville kl
1600. Under eftermiddagen hade kommunikationscentralen fdreta-
git undersdkningar angdende m8jligheterna fdr radiofdrbindelse
med Ndola., Det hade ddrvid visat sig att forbindelserna med
Ndola voro opdlitliga, varfdr man tagit kontakt med FN:s plane-
ringsavdelning fdr att erh8lla uppgifter om flygplanets radio-
utrustning samt om flygplanet medfdrde radiotelegrafist. Avsik-
ten hdrmed hade varit att kommunikationscentralen skulle kunna
dels hdlla forbindelse med flygplanet under dess flygning och
dels anvianda flygplanet sédsom fast radiostation under uppeh8l-
let i Ndola. K1 1500 hade planeringsavdelningen meddelat att
flygplanet skulle medfdra radiotelegrafist samt att frekvensen
11318 kc/sek borde anvidndas for férbindelse. - Nir kommunikae-
tionscentralen k1 1600 hade anropat flygplatsen pd ifrdgavaran-
de frekvens for att upplysa Rosén om att PN:s hdgkvarter passa-
de frekvensen for meddelanden efter flygplanets start hade flyg-
platsens telegrafist - utan att angiva motivering hidrfor - med-
delat kommunikationscentralen att den icke fick upprdtthidlla
forbindelse med flygplanet. Telegrafisten hade till och med
varit ovillig att wvidarebefordra meddelandet till Rosén. - Kom-
munikationscentralen hade emellertid passat frekvensen fréan
flygplanets start intill dess meddelande om haveriet inkom. N&-
got meddelande fridn flygplanet hzde kommunikationscentralen un-
der den tiden icke mottagit. Ej heller hade man uppfattat att
ndgon annan station anropat detsamma.

Transairs radiomekaniker i Leopoldville har uppgivit (jfr bila-
ga 5, nr 54), att Hallonquist just fdre starten yttrat till Ro-
sén att denne kunde anvinda frekvensen 11311 kc/sek for férbin-
delse efter Luluabourg. P& sdrskild frdga har mekanikern férkla-
rat sig vara oOvertygad om att Hallonquist angivit frekvensen
till 11311 kc/sek.

Av utredningen synes framgd, att flygplanet flugit under radio-
tystnad till trakterna av Luluabourg. N&got uttalande om att si&
varit fallet jdmvdl under den fortsatta flygningen fram till den
tidpunkt besdttningen i SE-BDY anropade Salisbury FIC kan emel-
lertid icke goras. Flygplanet kan ha anropat exempelvis FN:s kom
munikationscentral, ehuru anropet icke uppfattats pd grund av at



flygplanet kanske anvidnt fel frekvens. En indikation pd att flyg-
planet eventuellt icke g&tt radiotyst utgdr det forhdllandet att
befdlhavaren pd flygplan 00~RIC, vilket medfdrde Lord Lansdowne
och fldg mellan Leopoldville och Ndola samtidigt med SE-BDY, om-
kring k1l 1800 uppfattat viss radiokommunikation pd frekvens 8820
kc/sek med Kamina, ford p& vad han tror vara ett skandinaviskt

sprdk (jfr bilaga 5, nr 123).

Under det att Hallongquist f6rt ut flygplanet till banan for start
hade han enligt talregistreringsanordningen i kontrolltornet pa
Leopoldville flygplats frégat efter starttiden f5r flygplan OO-RI
Han hade upplysts om att 00-RIC startat k1l 1504. Av talregistrera
ren framgdr vidare att O0-RIC berdknades befinna sig tviars Kamina
k1l 1831 och tvars Elisabethville k1l 1958. Flygplan SE-BDY startad
fr8n Lecpoldville kl 1551 enligt anteckning p& den ovan niadmnda ko
pian av fardplanen,

Om SE-BDY:s fardvdg fridn Leopoldville till Ndola foreligga endast
ett fdtal uppgifter. For de forsta fyra timmarna av flygningen
saknas s&dana helt. Det kan emellertid antagas att flygplanet
férts frdn Leopoldville till trakterna av Luluabourg och dirifrén
mot Albertville vid Tanganyikasjon, d v s flugit pd i huvudsak
ostlig kurs.

Den p8 talregistreraren hos Salisbury FIC inspelade radiokommuni-
kationen med SE-BDY &r fogad hirvid sdsom bilaga 7. Av innehdllet
i bilagan (se nr 13) samt av vittnesutsagorna av personalen pd
Salisbury flygplats (bilaga 5, nr 69, 73 och 74) framgdr, att
SE-BDY anropat Salisbury FIC (SAY, for forsta glngen kl 2002 pi
frekvensen 5521,5 kc/sek. BDY:s fdérsta frdga hade gdllt OO-RIC:s
berdknade ankomsttid till Ndola. Ungefdr 8 min senare hade SAY
meddelat att O0-RIC berdknade landas i Ndola k1l 2017. Under ticen
hade BDY pd8 anmodan av SAY uppgivit sin stationssignal, destina-
tion och startflygplats samt den berdknade ankomsttiden till
Ndola, k1l 2235,

Omkring k1l 2032 hade BDY begdrt aktuell landningstid f&ér OO-RIC.
K1 2049 hade SAY upplyst att OO-RIC landat k1l 2035. K1 2041 hade
BDY meddelat att han fldg i rddgivningsled (Advisory route/ADR)
432 for att undvika kongolesiskt territorium, att flyghdjden var
17500 £t (FL 175) samt att han passerat rapportpunkt 432 B kl 203¢

ADR 432 forbinder Khartoum med Johannesburg och gdr bland annat
6ver Entebbe och Ndola. Flygplanets kurs var sdledes hir i stort
sett sydlig. Over Tanganyika och Nordrhodesia ldper leden forh&l-
landevis n&ra grédnsen till Kongo och passerar-strax norr om Ndola
in 6ver kongolesiskt territorium fdr en stridckea av ungefidr 90 km,
d v s Over den s k Congo-pedicle. Rapportpunkt 432 B utgér gridnser
mellan Nairobi och Salisbury flyginformationsomrdden (FIR).

Omkring kl 2110 hade BDY meddelat att det befunnit sig tvars ra-
diofyren Kasama k1 2106 fortfarande pd en héjd av 17500 ft, samt
att det beridknade att befinna sig tvdrs radiofyren pé& Ndola flyg-
plats (ND) k1 2147. Samtidigt hade BDY begidrt att f4 g& ned till
en flyghojd av 16000 ft (FL 16C). Ndgra minuter senare hade SAY
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meddelat att ndgon annan trafik icke fanns ned till FL 160. San-
tidigt hade SAY efterlyst BDY:s avsikter efter ankomsten till
Ndola, varvid SAY bland annat frdgat om BDY skulle gdra uppehdll
dver natten i Ndola eller &tervidnda till Leopcldville. BDY hade
upprepat, att det avsdg att hdlla sig utanfdr kongolesiskt terri-
torium genom att fortsdatta "around the border to Ndola", varmed
man mdjligen kan ha velat upplysa om att flygplanet skulle fdras
runt "the Congo-pedicle". Detta innebdr att flygplanet p& sista
stridckan fram till Ndola flugit p& vdastlig kurs, Vidare hade frér
flygplanet meddelats att man dmnade starta frédn Ndola ndstan ome-
delbart samt att man nu icke kunde uppgiva destinationen efter

Ndola,

Omkring kl 2120 hade BDY meddelat SAY att det ndtt FL 160, varef-
ter SAY omkring k1 2130 erinrat BDY om att uppgiva positionen
"tvdrs ND" samt uppmanat BDY att taga kontakt med Ndola pd frek-

vensen 119,1 Mc/sek.

S8som framgdr av bilaga 5, nr 123 samt i ndgon md&n av nr 74, har
flygplan 00-RIC vid sin fard mot Ndola, vilken dgde rum under ti-
den for SE-BDY:s ovan relaterade flygning, anvadnt sig av en mera
direkt route. Med hdnsyn till allmdn sidkerhet hade emellertid &ve
00-RIC:s befdlhavare forsokt undvika att flyga oOver kongolesiskt
territorium; han hade darfor valt att flyga ungefdr over Villa
Henrigque, en ort beldgen i Angola, ungefdr halvvdgs mellan Leo-
poldville och Ndola. Dess kurs har sdledes i huvudsak varit syd-
ostlig. Flygnirgen, som startades fr&n Leopoldville k1l 1504, hade
enligt befdlhavarens uppgift foretagits p& en hojd av 9500 £t

(FL 95); enligt Salisbury FIC pd 7500 ft (FL 75). Den hade fér-
flutit helt rutinmiassigt. Flygplanet hade haft sdvdl navigations-
ljusen som kollisionsvarningsljuset tdnda under flygningen, Vid
ankomsten till Ndola-omrddet erhsll befilhavaren tillsténd att
gora en direktinflygning till flygplatsen. Under inflygningen had
radiofyren fungerat tillfredsstdllande och sivdl ban- som inflyg-
ningsljusen hade varit klart synliga. Under den slutliga inflyg-
ningen till flygplatsen, d& flygplanet befunnit sig pd& en hdjd
over terridngen av ungefdr 1000 ft, hade emellertid inflygningslju
sen under ett par sekunder skymts av rdken frd&n en skorsten nira

flygplatsen.

Vid forhorstillfdllet kunde bef&lhavaren icke erinra sig, vilken
hojdmdtareinstdllning (QNH) kontrolltornet angivit fére landning-
en., Flygplanet hade landats p& Ndola flygplats k1 2035,

Tjédnstgdrande trafikledaren i Ndola kontrolltorn har i bilaga 5,
nr 2, ldmnat uppgifter betradffande bland annat radiokummunika-

tionen mellan SE-BDY och kontrolltornet. Uppgifternas riktighet
har 1cke kunnat kontrolleras, enar_;;xgg;atsen saknar talreglstre-

med stod av en bristfdalligt ford log. FEnligt trafikledaren har
Salisbury FIR k1l 2132 oSverlidmnat kontrollen av SE-BDY till honom.
K1 2135 meddelade BDY den berdknade ankomsttiden tvirs Ndola till
kl 2147 och den berdknade ankomsttiden till flygplatsen till k1l
2220. Trafikledaren lamnade BDY uppgifter om vdder, hdjdmdatarein-
stdllning och bana i bruk samt frdgade vid vilken tidpunkt BDY
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onskade pd&bdrja nedgdngen. Frén BDY angavs denna tid till kl
2157, verefter trafikledaren ungefédr kl 2138 gav BDY tillst&nd
att efter kl 2157 g& ned till 6000 ft QNH. Trafikledaren fréga-
de sedan om BDY dmnade fortsdtte till Salisbury efter Ndola
eller stanna Over natten. BDY svarade att uppgift hidrom skulle
ldémnas efter lardningen. K1 2147 meddelade BDY "tvdrs Ndola".
Enligt den automatiska pejlen i kontrolltornet var den magne-
tiska kurs BDY vid detta tillfdlle skulle hdlla for att nd flyg-
platsen (QDM) 2790. Vardet indikerar att BDY befann sig ndstan
rakt dster om flygplatsen. P& fridga av trafikledaren meddelade
BDY hdrefter, att viss tankning eventuellt var erforderlig ef-
ter landningen. K1 2210 meddelades fran BDY att det befann sig
over Ndola under nedgdng samt att ljusen frdn flygplatsen kunde
iakttagas. Samtidigt begdrdes bekrdftelse av hojdmidtareinstdll-
ningen, QNH. Trafikledaren ldmnade QNH 1021 mb samt anmodade
flygplanet att rapportera niar det ndtt 6000 ft., Flygplanet be-
krdftade uppgiften om hojdm&tareinstdllningen med "Roger 1021%,
vilket enligt trafikledarens uppgift utgjorde det sista medde-
landet frdn flygplanet.

Flygplanet har iakttagits av ett flertal personer pd flygplatsen,
i staden och i omrddet for haveriet. De vittnesutsagor, som uppte
gits av de personer, som ickttagit flygplanet frdn flygplatsen
finnas intagna i bilaga 5, nr 4, 13, 21, 23, 43, 44, 45, 48 och
123, Utsagorna nr 14, 15, 46 och 49 dro upptagna av vittnen, son
befunnit sig i staden, nr 8 av ett vittne Oster om staden samt
nr 22, 28, 36, 37, 38, 76 och 88 av vittnen norr och nordvist om

staden.

En karta i skala 1:50000 utgiven av Departement of Federal Survey
over Ndola samt omrddena norr om staden &r fogad hdrvid sdsom bi-
laga 8 samt en instrumentinflygningskarta for Ndola flygplats ut-
given av den federala luftfartsmyndigheten sdsom bilaga 9. Av kar
torna framgd, att flygplatsen &r beldgen sydost om staden pd ett
avstdnd av 2 till 3 km frdn stadsbebyggelsen. Flygplatsen har en-
dast en bana, vilken ligger i megnetisk riktning 1000/280o och s&
ledes har bannummer 10/28. Forfarandet for instrumentinflygning &
uppriattat for landning p& bans 10. Den hirfér avsedda radiofyren
"ND" &r beldgen vister om flygfaltet i banars £drlidngning och pé
ett avstdnd frdn trdskeln till bana 10 av 2,9 nautical miles (nm)
vilket motsvarar 5,4 km. Banans ldngd &r 2027 m. Flygplatsen &r
beldgen p& en hdjd dver havet av 4160 £t (1265 m).

Ett flygplan, som nalkas Ndola flygplats frdn &ster pd en kurs av
exempelvis 270 - 320° i avsikt att utfdra en instrumentinflygning
till flygplatsen kan g& ned till en lidgsta hdjd dver flygplatsen

(QFE) av 1840 £t (560 m) eller 6ver havet (QNH) av 6000 ft (1825
redan 25 nm (46 km) fére flygplatsen. Medelst radiokompasserna i

flygplanet, som forutsidttas vara instdllda pd frekvensen for radic
fyren "ND", styr flygplanet in &ver radiofyren., Senast rakt dver

fyren skall flygplanets kurs varas 280°M, pd& vilken kurs flygplanet
fortsdtter i 30 sekunder r#knat fra&n fyren. Niar 30 sekunder forfl
tit svdnges flygplanet hoger till en kurs av 325°M, d v s pdbdrjaz
en "procedure turn'". Kursen 325%°M hilles i ungefar 45-60 sekunder
- beroende pd vindforh&llandena -~ varefter flygplanet med bihehdl.
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lande av héjden 6000 ft QNH (1840 ft QFE) svidnges vanster till-

baka mot flygplatsen. Fdérfarandet bor avpassas sd att flygplanet,
nar det styr ut pd en kurs av 100°M tillbaka mot fyren, ligger pé&
en tidnkt linje genom fyren och banan. Efter sviangens fullbordande
och fram till fyren fdr flygplanet gé ned till hojden 5000 ft QNH
Gi@g_fg_%g%* Efter passage av fyren far hdjden ytterligare redu-
ceras ne 111 faststdllt landningsminimum och, didrest banan A&r

synlig frdn denna héjd, landningen fullfdljas.

Av vittnesmdlen frin de vittnen, som uppehd&llc sig p& flygplatsen
och i staden, framgdr att flygplanet nalkats flygplatsen frén &s-
ter. Flygh6jden over flygplatsen har av flertalet vittnen bedomts
s8som normel for ett flygplan, som &mnar utféra landning, d v s

ungefiar 20 ft over flygplatsen. Aven fart och motorljud ha be-
démts sdsom normala. Av vittnesutsagorﬂa erhélles vidare det in—

ljuset tanda. Tldpunkten for overflygningen her angivits tlll kl
2200 eller strax efter. Ett vittne, vilket sett pd sin klockae,

har angivit tiden till k1 2205.

Vittnesuppgifterna ge vid handen att flygplanet efter passage av
flygplatsen gdtt ut i1 en riktning, som legat ungefidr 10 - 200 till
hdger om banans riktning, d v s en riktning av 290 - 300°M. Riktieg
heten av uppgifterna kan dock ifrdgasdttas, endr det torde ha vari
mycket svdrt for vittnena att under de forhdllenden, som voro ri-
dande vid &verflygningen, r&dtt beddma flygplanets fadrdriktning i
férhdllande till banriktningen. Det dr ddrfdr icke otdnkbart att
flygplanet gdtt pd en kurs, som fort det i riktning 2809M ut Sver
fyren.

Flygplanets h&éjd under fdrden ut frédn flygplatsen har av vittnena
i staden &dven angivits sdsom "normal", Resultatet av rekonstruk-
tionsflygningen tyder emellertid pd att flygplanet under dettea
skede befunnit sig pd en ldgre hdjd &dn vad vittnena tidigare be-
domt vara normal. Flera vittnen (nr 22, 28, 38, 76 och 88) i om-
rddet ncrdviast om staden, 4 v s det omréde over vilket flygplanet
flugit ut, ha med ledning av motorbullret beddmt-h&jden sdsom
mycket 13g. Endast tvd vittnen (nr 36 och 37) i omr&det har angi-
vit hojden s8som normal; dessa tvd sistnidmnda vittnesmdl jimte
vittnesmdlet nr 88 dr emellertid av stOrre intresse i annat sam-
manhang, vartill senare skall dterkommas. Haverigatans riktning

- 120%M - och det satt, pd vilket trdden i bdrjen av haverigatan
slagits av, utvisar att flygplanet s& smlningom svdngts tillbaka
mot radiofyren och flygplatsen samt att flygplanet d&rvid kan ha
legat i en normal plané.

Resultatet av den rekonstruktion av inflygningen med flygplan typ
DC-3, vilken behandlats i kap 3 ovan, utvisade att provflygplanet
under utforande av procedure turn passerade nidstan rakt Over have-
rigatan. Med utgdngspunkt fradn rddande vind samt under férutsiit-

‘ning att SE-BDY f51jt det faststdllda inflygningsférfarandet och

ddrunder h&llit en fart av 140 knop visar det sig emellertid wvid
berdkning och uppmdtning pd karta att i det skede av procedure

turn, d& flygplanet tdnkes ha ndtt en punkt, didr kursen &r 120° M,
denna punkt icke sammanfaller med haveritlatsens lige. Den kommer
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att ligga 2 4 3 km niarmare flygplatsen. Anteckningar fran prov-
flygningen saknas emellertid, varfdér det icke nu kan avgodras, om
provflygplanet exakt foljt de i inflygningsforfarandet forutsatta
tiderna efter passage av fyren och vid pédbdrjandet av procedure
turn. Direst inflygningsfdrfarandet f6ljes erfordras under de an-
givna fdrutsittningarna en tid av 3 min 40 sek for flygplanet att
nd frdn en punkt rakt over bana 10:s troskel till den punkt péd
procedure turn, didr kursen Ar 1209M. Skillnaden i 1&ge kan &ven
tdnkas beroc pd att SE-BDY f&ljt inflygningsforfarandet men till-
limpat en léngre utflygningstid exempelvis mellan fyren och pd-
bdrjandet av procedure turn &n fdreskrivna 30 sekunder. Vissa
vittnesutsagor ge vid handen, att flygplanet hdllit en kurs av
ungefar 290 - 300° efter passage av flygplatsen. Om det antages
att sd varit fallet samt att flygplznet sedan utfort en vidnster-
svdng, som fort det till haveriplatsen, erfordras under tidigare
angivna forhdllanden en tid av 4 min 10 sek for flygplanet att
flyga frdn troskeln vid bana 10 till haveriplatsen,

Flygplanet har havererat i flack sxogsterrdng. Topparna pd tridden
i haverigatans bdrjan ha huggits av vid kontakten med flygplanets
propellrar och fallit till marken tillsammans med gummidelar frén
propellrarnas avisningsanordningar. Strax darefter har vianster
vingspets skiljts frdn vingen vid kollision med ett trdd. Flygpla-
net har sedan kommit i allt starkare lutning &t vinster samtidigt
som vanster yttervinge, som samtidigt utgdr bransletank, bdrjat
stnderdelas vid kollisionen med triden., Dadrefter har mittvingens
vidnstra del tradffat roten av en relativi kraftig triddstam. Samti-
digt ha propellrarna p& vinster sida och &ven flygkroppen erhdl-
lit deformationer, varjamte flygplanet borjat vrida sig &t vénster
Strax efter har flygkroppens nosparti med héger sida trdffat en
ungefdr 3 - 4 meter hdg myrstack, vilket medfdrt att flygkroppen
hjulat runt och slagits so6nder, varefter den stannat med stjdr<-
partiet i haverigatans slut. Samtidigt har hoger vinge tvingats
till marken och delvis s&nderslagits. E1d har hirvid utbrutis;
sannolikt forst i den hégra vingens brdnsletankar, varifrdn elden
spridits bakdt i haverigatan i det brdnsle, som tidigare flddat

ut ur den sdnderslagna vidnstra vingen. Utfdrda berikningar av
brianslefdrbrukningen under flygningen utvisar att det vid haveriet
torde ha funnits minst 4500 kg bridnsle ombord, sannolikt lika for-
delat i de fyra huvudtankarna,

Haverigatans lidngd &r ungefdr 290 meter och dess bredd ungefidr 25
till 35 meter. TvA kartor dver haveriplatsen fogas hirvid sdsom
bilaga 10 a och b. Siffrorna pd kartorna, vilka foregds av boksta-
ven "B", hdnfdra sig till den numrering av kropparna, som skett i
den prelimindra ldkarrapporten, fogad hirvid sdsom bilaga 11, och
utvisa kropparnas ldgen pd haveriplatsen. Samma nummer ha anvints i
kap 5 och 6 nedan,

Vid de tekniska undersdkningarna har konstaterats att flygplanets
landstdll vid haveriet varit utfdallt i 14st liage samt att land-
ningsstrédlkastarna varit infiallda dvensom med all sannolikhet mo-
torerna arbetat med viss effekt vid nedslaget. Vissa indikationer
finnas p& att vingklaffarna varit utfidllda till ungefar 30° och
att motorernas kylklaffar varit n&stan helt stingda.
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Tidpunkten for haveriet kan icke exakt faststdllas. TjadnstgOrande
trafikledaren pd Ndola flygplats har uppgivit att flygplanet pas-
serade over flygplatsen kl 2210 och ett vittne pd flygplatsen, sor
sett pd sin klocka, att det passerade kl 2205. Med utgdngspunkt
frdn dessa uppgifter och med en berdknad utflygningstid av 4 min
synes haveriet ha intrdffat mellen kl 2210 och 2215. Ett vittne i
haveriplatsens nidrhet, som likaledes sett pd sin klocka, har angi-
vit tiden fdr haveriet till kl 2215, Tio av de omkomnas klockor h:
kunnat undersdkas. Av dessa synas sex ha stannat vid haveriet, De
tider dessa sex klockor utvisa variera. En visar tiden k1l 1104, e
kl 1108, en k1 1110, tvd k1 1111 (samtliga Leopoldville-tid) och
en k1l 1212 (Ndola-tid). Hirav kan méjligen den slutsatsen dragas
att haveriet intrdffat ndrmare kl 2210 &n kl 2215.

—

5 Besdttning

Flygbesdttningsmedlemmar voro foljande:

2) Hallonquist, Per-Erik, Bo (nr 4x)), vilken med 2ll sannolikhet
tjdnstgjort sdsom befdlhavare 44 haveriet intr&dffade., Han var
f6dd den 11 juni 1926 och bosatt Henrik Smithsgatan 11 C, Mal-
md C, Han var innehavare av gidllande svenskt certifikat for
trafikflygare av 1.klass (D) nr 193, utfardet den 30 april 195¢
gdllande for bl a Douglas DC-6B. Det fdrnyades senaste géngen

“den 1 maj 1961 med giltighetstid till och med den 31 oktober
1961. Hans totala flygtid vid tidpunkten fdr haveriet utgjorde
7841 timmar, varav p& flygplantyp Douglas DC~6 1266 timmar och
pd DC-6B 179 timmar.

Han borjade sin flygning i flygvapnet 1946 och erh&ll certifi-
kat for privatflygare 1947. Certifikat for trafikflygare av
3.klass utfardades for honom 1953. Han var &dven innehavare av
radiotelefonistcertifikat nr 4447. Han anstdlldes i Transair
1954 och utndmndes till flygkapten 1955.

Han hade utfort sina senaste kontrollflygningar - PFT
(Periodical Flight Training) - i enlighet med annex 6 art
4.2.7.2 (BCL - D 3.1 mom 4.2.7.2) den 18 november 1960 och
den 28 juni 1961. Hans nista nddtrining (jfr annex 6 och

BCL - D 3.1 mom 4.2.7.5) skulle ha skett den 9 november 1961.
Han har enligt certifikatregistret icke varit utsatt f6r ha-
veri tidigare.

b) Litton, Lars, Olof (nr 11), vilken med all sannolikhet tjianst-
gjort sdsom bitrddande fdrare, d4 haveriet intriaffade. Han var
fodd den 25 september 1931 och bosatt Skdldgatan 3 B, Malmd C.
Han var innehavare av g#dllande svenskt certifikat foér trafik-~
flygare av 1.klass (D) nr 360, utfardat den 24 april 1961, gdl-
lande for bl a Douglas DC-EB. Det fdrnyades senaste géngen den
19 juli 1961 med giltighetstid till och med den 31 januari 1962
Hans totala flygtid vid tidpunkten for haveriet utgjorde 2707
timmar, varav pd flygplantyp Douglas DC-6 506 timmar och pé
DC-6B 216 timmar.

x) Numren efter besdttningsmedlemmarnas namn hinfdra sig till den
numrering av kropparna, som skett i den prelimindra l&karrapporten
(bilaga 11).



Han utbildades vid en svensk privat flygskcla och erhdll cer-
tifikat for privatflygare 1953. Certifikat for trafikflygare
av 3.klass utfidrdades for honom 1955. Han var &dven innehavare
av radiotelefonistcertifikat nr 4443. Han anstZlldes i Transai
1955 och utndmndes till flygstyrman 1958.

Han hade utfdrt sina senaste kontrollflygningar - PFT - den

12 november 1960 och den 6 april 1961, Hans n#sta nddtrdning
skulle ha skett den 6 oktober 1961. Han har enligt certifikat-
registret icke varit utsatt for haveri tidigare.

¢) Ahreus, Nils-Erik (nr 10), vilken sannolikt icke tjanstgjort
vid mandverorganen, d& haveriet intrdffade. Han var fddd den
10 maj 1929 och bosatt Sergelsvdgen 12 A, Malmd. Han var inne-
havare av g&dllande svenskt certifikat for trafikflygare av
1.klass (D) nr 199, utfiardat den 11 februari 1956, gidllande
fér bl a Douglas DC~6B. Det fornyades senaste glngen den 1 maj
1961 med giltighetstid till och med den 31 oktober 1961, Hans
totala flygtid vid tidpunxten fdr haveriet utgjorde 7107 tim-
mar, varav pd flygplantyp Douglas DC-6 738 timmar och pd DC-6B
122 timmar.

Han bdrjade sin flygning i flygvapnet 1947 och erh&ll samma &r
certifikat for privatflygare. Certifikat for trafikflygdre av
3.klass utfdardades for honom 1948 och av 2.klass 1955. Han var
dven innehavare av radiotelefonistcertifikat nr 4402, Han an-
stdlldes i Transair 1955 och utndmndes till flygkapten 1956.

Han hade utfort sina senaste kontrollflygningar - PFT - den 11
november 1960 och den 3 maj 1961. Hans nidsta nddtridning skulle
ha skett den 16 november 1961. Han har enligt certifikatregist-
ret icke varit utsatt for haveri tidigare.

d) Wilhelmsson, Nils-Goran (nr 3), vilken tjidnstgjort sdsom flyg-
maskinist d4 haveriet intriaffade. Han var fddd den 10 augusti
1934 och bosatt Stadiongatan 55 A, Malmd V. Han var innehavare
av gillande svenskt certifikat for flygmaskinist (MPF) nr 129,
utfiardat den 6 februari 1959, gidllande for bl a Douglas DC-6B.
Det férnyades senaste géngen den 17 juli 1961 med giltighets-
tid till och med den 31 juli 1962. Hans totala flygtid vid tic-
punkten for haveriet utgjorde 2630 timmar, varav pd flygplan-
typ Douglas DC~6 1173 timmar och p& DC-6B 195 timmar.

Han var &ven innehavare av certifikat for flygmekaniker i mar!z-
tjdnst (MM) nr 411, utfiardat den 15 augusti 1958. Det fdrnyades
senaste gdngen den 1 september 1960 med giltighetstid till och
med den 31 augusti 1962. Han anstdlldes i Transair 1957.

Han skulle ha utfdrt sin senaste nddtrdning den 16 september
1961. Tiden hirfér hade s8lunda Sverskridits enligt de fore-
skrifter Transair tillédmpa. Luftfartsstyrelsen foreskriver en-
dast att fdretaget skall ansvara for att besdttningsmedlem pe-
riodvis undergdr sédant prov.

Sdsom tidigare angivits har en sirskild utredning utfdrts betrif-
fande ovanndmnda flygbesdttningsmedlemmars flygtider och vilotider
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under stationeringen i Kongo (bilaga 6). Av utredningen framgir
att Hallonguist och Litton vid enstaka tillf&llen under statione-
ringstiden flugit mera &n vad foreskrifterns om dygnsbegrinsning
tilldta. Med undantag for flygningarna under dygnet ndrmast fore
haveriet, ha de av luftfartsstyrelsen for foretaget i dvrigt fast-
stallda begrédnsningarna ej overskridits; dock att besidttningens
flygtjédnst varit omfattande. Under dygnet ndrmast fore haveriet
har Ahreus, Litton och mdjligen ocksd Wilhelmsson flugit mera &n
vad faststdllda flygtidsbegrédnsningar tilldta. De hade ej heller
fore den har aktuella flygningen &tnjutit foreskriven vila. Hal-
lonquist, som icke flugit under flera dygn, torde ha varit till-
fredsstdllande utvilad Tdre flygringenm.

Besdttningsmedlemmar ha varit fo6ljande:

a) Noork, Harald (nr 5), vilken tjinstgjorde sdsom purser och var
anstdlld av Transair sdsom stationschef for foretagets verksam-
het i Leopoldville.

b) Rosén, Carl-Erik, Gabriel (nr 15), vilken tjinstgjorde sdsom
radiotelegrafist. Han var ej innehavare av luftfartscertifikat:
ddremot innehade han radiotelegrafistcertifikat av 1.klass nr
3367 utfdrdat av Telestyrelsen (jfr kap 4, sid 28).

Betrdffande obduktionen av ddda kropparna efter besdttningsmed-~
lemmarna hdnvisas till den slutliga l&dkarrapporten, vilken vid
tidpunkten fér upprédttandet av denna rapport icke finnes till-

ganglig.,

I frdga om kropparnas beldgenhet p8 haveriplatsen hinvisas till
de ver haveriplatsen uppriattade kartorna (bilaga 10 a och b).

Passagerare

F6ljande passagerare befunno sig ombord vid haveritillfdllet:

?ammars?jéld, Dag, generalsekreterare i FN, svensk medborgare

nr 8X));

Fabry, Vladimir, emerikansk medborgare (nr 7);

Wieschoff, Heinrich, dr, politisk rédgivare, amerikansk medborga-
re (nr 9);

Ranallo, William, livvakt, amerikansk medborgare (nr 12);
Lalande, Alice, miss, sekreterare, canadensisk medborgare (nr 13);
Julian, Harold, livvakt, amerikansk medborgare (nr 16);

Barrau, Serge, livvakt, haitian, (nr 6);

Eivers, Francis, irlandare (nr 14);

Hjelte, S 0, sergeant i den svenska FN-truppen, svensk medborga-
re (nr 2);

?erssgn, P E, soldat i den svenska FN-truppen, svensk medborgare
nr 1),

Den person, som Gverlevde haveriet men som sedermera avled, var
Julian,

x) Numren efter passagerarnas namn hinfora sig till den numrering
av kropparna, som skett i1 den prelimindra lakarrapporten (bilaga 1
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Betraffande obduktionen av ddda kroppearna efter passagerarna hin-
visas till den slutliga l&dkarrapporten, vilken vid tidpunkten f&:
uppridttandet av denna rapport icke finnes tillgédnglig.

I frdga om kropparnas beldgenhet pd haveriplatsen hidnvisas till «
6ver haveriplatsen upprdttade kartorna (bilaga 10 a och b).

Flygplanet

Flygplanet, som var av typ Douglas DC-6B, var tillverkat &r 1952
och hade serienummer 43559. Det var forsett med fyra motorer av
typ Pratt & Whitney R 2800-CB-17. Grundbesiktning av flygplanet
hade utfdrts i Newark, USA, av besiktningsingenjoren R Lambert,
luftfartsstyrelsen, vilken den 27 juli 1961 upprattat besikt-
ningsrapport ddardver. Samma dag infdrdes flygplanet i det svens-
ka luftfartygsregistret med Transair s8som dgare och erhdll na-
tionalitets- och registreringsbeteckningen SE-BDY. Transair hade
kopt flygplanet av the American Arabian 0il Company, ett bolag i
Delaware, USA. Den tidigare amerikanska registreringsbeteckning-

en var NTO08A.

Den 21 juli 1961 hade for flygplanet utfardats ett interimistisks
luftvirdighetsbevis, giltigt till och med den 21 zaugusti 1961, er
ligt vilket luftfartsstyrelsen pd vissa villkor medgav att det
overfdrdes frdn USA till Congo. Den 1 augusti 1961 utfidrdade luft
fartsstyrelsen ett nytt interimistiskt luftvdrdighetsbevis med
giltighet till och med den 1 november 1961. Sarma dag utfadrdade
Telestyrelsen tillsténd for flygplanet att innehava och nyttja
radioanldggning.

I ovrigt foreligga féljande uppgifter betridffande flygplanet:

Motarnummer: Vinster yttermotor (M1) P.35865, vinster innermotor
(M2) P.31738, héger innermotor (M3) P.32147 och hdger yttermotor
(M4) P.35867.

Storsta tilldten startvikt: 48580 kg (107000 lbs).

Storsta till&ten landningsvikt: 40040 kg (88200 1lbs).

Aktuell startvikt: 41093 kg (90594 1bs).

Flygvikt vid haveritillfdllet: 34819 kg (76762 1lbs).

Tilldtna tyngdpunktsligen med landstdllet utfillt:
Upp till 39725 kg (87500 1lbs) 11,0 - 33,0 % AMC
Upp till 47125 kg §1o3soo lbs) 14,2 - 33,0 % AMC
Upp till 48580 kg (107000 1lbs) 16,0 = 33,0 % AMC

Aktuella tyngdpunktsldgen: Berdkningar ha utférts med passagerare
och last placerade langst fram respektive lidngst bak i flygplanet
Resultatet av berdkningarna utvisa att tyngdpunkten vid starten
legat vid ett viarde mellan 20,0 och 26,9 % AMC och vid haveriet
mellan 17,1 och 25,3 % AMC, 4 v s innanfor faststdllda grinsvirde

Flygtider for flygplanet:
Total flygtid 16339 tim
Flygtid efter grunddversyn 7210 tim
Flygtid efter senaste periodiska tillsyn 105 tim



Gidngtider fdr motorerna:
Total g&ngtid M1 5521 tim
M3 7927 "

Gangtid efter grunddversyn
M1 518 tim
MB 278 1"
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M2 5886 tim
M4 4848 v

M2 390 tim
M4 1091 "

Gangtid efter senaste periodiska tillsyn
M1 105 tim M2 105 tim
M3 105 M M4 105 "

Av den amerikansks luftfartsmyndigheten (FaA) utgivna luftvdrdig-
hetsanvisningar fdr har ifrdgavarande flygplan och motorer ha
izkttagits.

Sdsom framgdr av vittnesmdl i bilaga 5, nr 127, har fdre starten
fridn Leopoldville utforts en komplett tillsyn av flygplanet en-
ligt foretagets underhdllsbestdmmelser, en s k A-check.

Vid kontroll av de till flygplanets besiktningsbevis fogade sam-
manstdllningarna Gver gédngtiderna hos flygplanets hjdlpapparater
och vissa andra enheter forefoll det till en borjan som om till-
l4tna gdngtider i vissa fall Sverskridits. Senare fdretagen un-
dersdkning utvisar emellertid sidsom framgdr av bilaga 12, att i
de ifr8gasatta fallen Sverskridandena skett i forhdllande till
de begridnsningar, som gidllde for American Arabian 0il Company.

I forhdllande till de inom SAS tillampade gdngtidsbegrdnsningar-
na, vilka 8ro normgivande for Transair, ha med mdjligen ett un-
dantag Overskridanden ej skett.

I syfte att utrdna anledningen till under den tekniska utredning-
en konstaterade onormalt omfattande brandskador vid mittvingens
centerparti har undersdkts om fallskdrmsljus medfdrts ombord. Lys-
dmnet 1 desamma utgdres av magnesium. Det har emellertid ej kunnat
konstateras, om s&4 varit fallet. Transairs representant i Newark,
som Overvakade flygplanets leverans, har uttalat att ljusen sanno-
likt ej varit monterade vid leveransen. Vittnesmdlen i bilaga 5,
nr 125 och 131, ge emellertid vid handen att s& skulle ha varit

fallet.

Viderleksforhdllanden

Den pd Ndola flygplats sdndagen den 17 september tjdnstgdrande
meteorologen har hdrts betraffande vdderleksforhdllandena i Ndola
ifrdgavarande dag. Hans vittnesmdl finnes intaget i bilaga 5, nr
20. Hirav framgdr att den vdderleksrapport (AERO), som han k1l 190C
lamnade till trafikledningen innehdll fdljande uppgifter:

Markvind 11o°M/1o knop, sikt 5 miles (8 km), vackert viader med
14tt dis och molnfritt. QFE 875,6 mb (25,86 tum Hg), QNH 1019,9
mb (30,12 tum Hg).

Enligt meteorologen skulle ndgra signifikativa fériandringar av
vadret ej vara att forvidnta under natten. En av meteorologen se-
nare foretagen utredning har utvisat, att vdderleksforhdllandena
den aktuella natten voro sddana att de enligt hans mening icke
skulle ha pdverkat ett flygplans inflygring och landning. Han har
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vidare framhdllit, att en skorsten vid ett koboltraffinaderi 5 kr
sdder om flygpletsen avger en vit rdk, bestdende huvudsakligen a-
svaveldioxid. Under vid tillféallet rddande vindfdrhdllanden borde
roken ha forts till omrddena vdster om flygplatsen. Luftfuktighe-
ten var vid h#r ifr8gavarande tillfidlle 1&g, ungefdr 37 %, och
torde darfor icke ha dstadkommit fértdtning av rdken, vilket kan
vara fallet vid hog luftfuktighet.

Tjénstgdrande trafikledaren (jfr bilaga 5, nr 2) har uppgivit at-
han k1 2137 l&admnat flygplanet foljande vdderleksuppgifter:

Markvind 120°M/7 knop, sikt 5 till 10 miles (8-16 km) med 1ldtt
rokdis, QFE 877 mb (25,90 tum Hg) samt QNH 1021 mb (30,15 tum Hg,

Fér vindmdtning férfogar trafikledaren Sver i kontrolltornet pla-
cerad instrumentutrustning av sedvanligt utfdrande. QFE och QNH
kan han korrigera med hjdlp av tvd i kontrolltornet befintliga
flygplanhdjdmdtare. Sikten kan under mdrker endast uppskattas med
hjdlp av runt flygplatsen befintliga ljuskidllor sdsom hinderljus,
gatubelysning m m.

Det har kunnat konstateras att ungefdr samme vdderlekssituation,
som var rddande den hdr aktuella natten, varit konstant rédande
varje kvdll under &4tminstone de forsta tre veckorna av vistelsen
i Ndola. For kontroll av riktigheten av bland annat angivet luft-
tryck har i samridd med Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska
Institut (SMHI) vissa aktuella vidderlekskartor m m infordrats
fridn vederbdrande myndighet i Rhodesia. S& snart materialet in=~
kommit skall det Overlamnas till SMHI for granskning.

Vittnen

Ett stort antal personer, vilka férmodats ha uppgifter att l&mna
av betydelse for utredningen, ha hdérts i Ndolza med omgivningar
samt 1 Leopoldville, Salisbury, Kolwezi och Stockholm. Aven skrif
liga utsagor ha efter anfordran avgivits. Samtliga utsagor finnas
fortecknade i bilaga 1 samt dro intagna i bilaga 5.

Undersdkning av det havererade flygplanet och tekniska utredninga

Kartor dver haveriplatsen utvisande bland annat flygplandelarnas
lagen &ro fogade hidrvid sdsom bilaga 10 a och b, Fotografier av
samma motiv jdmte fotografier frin bland annat undersskningarna

i hangaren p& Ndola flygplats &ro fogade hirvid sdsom bilaga 13.
S8som tidigare né&mnts ha undersdkningar av motorer, propellrar
samt el- och radiosystem fdretagits av sdrskilt tillkallade per-
soner, vilka upprdttat specialrapporter ddrdver, Rapporterna fin-
nas intagna i bilaga 7 under nr 6, 12 och 22, En granskning av
tillvaratagna instrument har utférts av Madders och Lindman, Re-
sultatet ddrav redovisas i bilaga 7, nr 20.

Vid undersodkningen av det havererade flygplanet jdmte motorer,
propellrar och system har i dvrigt konstaterats foljande:



Flygkropp

Kroppen, som stricker sig frdn STA 63 till STA 938, har slitits
sénder totalt och till stor del forintats av brand. Ungefidr 10 %
av kroppen har kunnat identifieras. En mingd smérre pldtstycken
och stringers - utgdrande omkring 30 % av kroppen - ha kunnat
identifieras s8som tillhdrande kroppen men ha ej kunnat position
bestidmmas. Aterstoden eller omkring 60 % av kroppen &r forstord
av brand.

Nosparti

Av nospartiet har radomen delvis &terfunnits i sdndertrasat skic
Delar av vidnster sida, noshjulsluckorna, balkarna i nosbrunnen
samt COp-tuberna ha 4terfunnits. Samtliga pldtdetaljer voro kraf
tigt deformerade samt rdr- och slanginstallationer helt sdnder-
trasade.

Forarrum

Betrdffande instrumenten samt el- och radiosystemen hdnvisas til
sdrskilda rapporter.

Av frimre tryckskottet (STA 4), som &r sdnderbrutet, har omkring
35 % &terfunnits. Samtliga rérledningar for statiska och dynamis
ka systemen voro sonderslitna, Vindrutor och sidorutor med ramar
ha &terfunnits till omkring 80 %, sonderslagna samt med fastsit-
tande glasrester. Av instrumentpanelerna ha omkring 40 % och av
elpanelerna cirka 5 % &terfunnits. Av reglagebocken, som #r helt
uppbrédnd, &dterstdr foéljande:

Gasspakarna, kraftigt deformerade och med avbrutna stdtstiénger,
Blandningsspakarna, losslitna och brianda,

Forviarmningsreglagen, losslitna och bridnda,
Brianslekransreglagen, losslitna och brinda,

Reverseringsspdrr, lossliten och deformerad,

Vingklaffspak, lossliten och sdnderbruten,

Landst&dllsspak, lossliten,

Skevtrimmekanism, lossliten och sdnderbriand.

Hojdroderspakarna ovanfdr golvet saknades medan rattarna delvis
dterfunntis. Hojdroderaxeln och sektor av vidnster hdjdroderspak
under golvet ha &terfunnits, deformerade och brandskadade.

Sidoroderpedaler med stStstdnger ha &terfunnits sdnderslagna.
Manoveraxlarna for dessa (2 st), under golv,.ha &terfunnits av-
brutna vid skarvflansarna. Sidtrimratten &terfanns monterad pé
8in plats med linornaz infidsta men avslitna. Ratten till noshjuls-
styrningen var intakt. P4 markldset f&ér roder var handtaget av-
brutet och mekanismen saknades. Utldsningsmekanismen f&r kabin-
kompressorerna var kraftigt deformerad. N6dutldsningsspaken befann
sig ungefdr i normellége. Vidnster kompressorhandtag var utldst
till cirka 1/5 och hoger kompressorhandtag till cirka 3/4; indi-
keringen dr dock ej tillforlitlig. Reglaget for manuell reglering
av kabintrycksventilen befann sig ett steg fr&n normalt (stingt)
lage. Linan var intakt men avsliten.
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Forarestolarna med skenor voro losslitna frdn golvet samt sdnder
trasade; cirkae 40 % &terstdr. Sidkerhetsbidltena voro fdérintade me:
fadstena sutto kvar i stolarna. Ett fidste var avslitet, Ovriga in:

takta.

Flygmaskiniststolen med cirka 600 mm av den vid radioracken fdst:
de stolpen var lossliten. Stolen var brandskadad och saknade sé&-
kerhetsbdlte med fasten. Omkring 80 % &terstér.

Navigatdr- och telegrafiststolarna voro trasiga och brédnda. Samt.
liga fiasten for sidkerhetsbialtena funnos pd sina platser men stor
delen av bidltena voro uppbranda. P& vardera stolen var ett av
golvfiastena sdnderbrutet. Omkring 75 % av stolarna &terstér.

Kropp,_ovrigt

Delar av batterischaktet med batterihiss och batteriskena &ter-
funnos sonderslitna och deformerade. Spant STA 64 var losslitet.
St&ldelarna av spantet &terstd. Std&lramen (anslagslisten) for
framre instigningsddrren samt delar av ddrrmekanismen ha &terfun-
nits. Dorrhandtaget var i stdngt ldge. Ramdelar for framre undre
lastrumsluckan samt delar av luckmekanismen ha 8terfunnits. Hand-
taget var 1 stidngt lage.

Mindre delar av kroppsspanten ha &terfunnits, fastbultade vid
fram-, mitt- respektive bakbalken. Stdlspanten vid isskyddsplé-
tarna &terfunna brandskadade. Luckan till hydraulcentralen dter-~
funnen, ndgot deformerad. H&llaren till fallsk&drmsljusen &ter-
funnen relativt oskadad men utsatt for brand; sliderna saknades.
Avisartanken 8terfunnen lossliten, deformerad och sprucken.

Delar av bakre undre lastrumsluckan funnen; resterande delar av
mekanismen indikerar att luckan varit i stdngt ldge. Kroppen var
avsliten ungefdar vid STA 900 och STA 938, Bakre tryckdomen var
kraftigt sdndertrasad.

Inredning

Inredningen &r med smidrre undantag helt utbridnd. Av passagerar-
stolarna &terstdr omkring 10 % i form av sondertrasade detaljer.

Pentryutrustningen ir kraftigt brandskadad. Omkring 60 % &terstir
vilket beror pd att ett stdrre antal detaljer dro av stdl. Av toa
letterna &terstdr omkring 40 % i brandskadat skick, vilket likale
des beror pd att ett storre antal detaljer aro av stél. ’

Stjdrtparti

Stjartpartiet har &terfunnits avslitet frin kroppen samt till ho-
ger om densamma i flygriktningen. Det vilade pd den avbrutna fena
(ungefir STA 70) samt den avbrutna vinstra stabilisatorn (ungefar
STA 150). Stjartpartiet ver avslitet diagonalt ungefdr fradn STA

958 V till STA 1008 H samt helt uppfldkt. Dessutom var det avsli-
tet ungefdr vid STA 1030 och hdger sida helt uppfldkt., Bryttris-
sorna med konsoler for roderlinor voro sdnderslagna och deforme-
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rade. De kraftiga spanten vid STA 1033 och STA 1115 voro delvis
sondertrasade.

Sidorodermekanismen var intakt med undantag av att ovre lager-
bocken brustit vid lagret och att vdnster ora pd gaffeln for
ladttrcdret bockats s& att lagret lossnat. Roderlinorna voro mon-
terade till mekanismen men avslitna.

Héjdroderstocken var avbruten p& mitten vid skarvflénsen. Vanstr:
delen av hdjdroderstocken var intakt samt infadst till stjédrtpar-
tiet. Roderlinorna voro monterede till hojdldttroderstockens hidv-
armar. Linorna voro avslitna. P4 hogra.delen. av hojdroderstocken
voro fdstdronen till hojdrodret avslitna. Lagerdrat var intakt
men lagret urslitet. Hoger hojdlattroderstock &terfanns 10s i
stjartpartiet med Ovre hdvarmen for roderlinorna avbruten. Inre
lagret var urslitet men det yttre var intakt, fidstat i lager-
bocken i en lossliten spantdel. Roderlinorna voro monterade till
hdjdlattroderstockens hidvarmer men avslitna.

Roderldsen for sid- och hdjdroder voro intakta och i '"flyglédge'.

Stabilisator

—_— e e e e e e—— —

Den monterade delen stracker sig till STA 150 p& undersidan
och till STA 130 pd oversidan, dir stabilisatorn &r avbrind.
Anslutningen vid STA 63 var intakt. Oversidans skalpl&t var
brandskadad av markbrand. Frdn ungefdar STA 150 och till sta-
bilisatorspetsen STA 260 har endast delar av framkanten &tez
funnits medan resten &r forstdrd av brand. Spetsen var son-
dertrasad. Omkring 50 % av stabilisatorn 8terstdr. Stabili-
satorbalkarna skuros av vid bdrgningen.

STA 60 till STA 30, d&r pldten p& undersidan vid infistning-
en till stjdrtpartiet rivits loss. Dessutom var framkanten
lossliten fridn stjértparti STA 30. Stabilisatorns frambalk
var avsliten i ovre flinsen (ungefdar 3T4 5 H) och i undre
flansen (ungefar STA 36 H). Balklivet var bortslitet ungefi:
frdn STA 10 V till STA 37 H. Bakbalken var avsliten i s8vil
over- som underfldnsen vid STA 37. Hogra sidan frédn STA 30
till STA 63 var helt uppflékt och sdndertrasad. Omkring 75 %
av centerpartiet &terstir.

vid STA 63. Den monterade delen stricker sig till en diago~
nal linje frdn STA 125 i framkanten till STA 90 i bakkanten,
Utefter denna linje har stabilisatorn slitits av. Framkanten
mellan STA 63 och STA 125 var intryckt. Anslutningen vid ST&
63 var intakt. Frdn det diagonala brottet till spetsen var
stabilisatorn komplett med smidrre deformationer samt en kraf
tig deformation i spetsen. Omkring 98 % av stabilisatorn
dterstér.
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Fena

Fenan var infdst till den losslitna delen av stjdrtpartiet frén
STA 1030 och bakdt. Framre delen av fenen var lossliten frén
stjdrtpartiet. Fenan var avbruten ungefdr vid STA 70. Framre
delen var kraftigt deformerad samt lossliten frdn balkflansens
hdgra sida. Skalpldten var sodndertrasad. Den avbrutna fendelen
frédn STA 70 till spetsen var kraftigt deformerad och framkanten
bortsliten. Omkring 90 % av fenan &terstar.

Stjértkon

Stjdrtkonen var ansluten pd vanstra sidan och i dvre delen men
lossliten pd& hogra sidan och i1 nedre delen. Botten var uppflékt
och konen kraftigt deformerad. B&da fluxgategivarna funnos pd
plats. Omkring 70 % av stjértkonen &terstér.

Vinge
Védnster yttervinge

Yttervingen slets sonder totelt, d& flygplanet vid haveriet pas-
serade genom tridden i skogen, samt &r delvis brandskadad. Den
slets av ungefdr vid frambalken (STA 430) och mittbalken (STA
440). I vingskarven voro bultarna intakta fr&n frambalken till
och med den fdrsta stringern bakom mittbalken. I ovrigt var skar-
ven delvis deformerad och fdrbindningarna i vingnosen respektive
bakkanten losslitna och delvis forstdrda. Hela vingen beddmes ha
dterfunnits och av den kan ungefdr 80 % identifieras.

saknas utom omkring 10 tum nirmast gondolen. I Ovrigt sak-
nas vingframkanten till STA 421 H,

— e — — —

STA 336 V. Darifrdn saknas den fram till STA 421 H bortsett
frédn enstaka fldnsbitar, knutpunkterna mellan kroppen och
vingen samt delar av landstdllsinfidstningen.

dterstd smdrre rester av balklivet och den undre fldnsen fra:
till ungefdr STA 300 V. Fram till STA 380 H &terstid enstaka
flédnsbitar, knutpunkterna mellan kroppen och vingen jimte
stdrre delen av Ovre balkflénsen mellan dessa tv& knutpunkte:
dvensom delar av landstdllsinfdstningarna. Frédn STA 380 H
till 421 H &r balken intakt men bridnd.

Bakbalk. Saknas frédn STA 421 V fram till STA 120 H bortsett
frén smirre delar samt knutpunkterna mellan kroppen och ving-
en. Frédn STA 120 H till ungefdr STA 200 H &terstdr endast &v-
re flansen. Vid STA 200 H bérjar &nyo undre flénsen medan
balklivet &r bortbrant fram till STA 240 H, Harifrdn till ST,
325 dr balken relativt intakt men fr&n STA 325 H till 421 H
har den slitits sonder totalt av ett trad.



46

delar &terstdr, vilka ha markerats pd en harvid fogad skiss
(bilaga 14). Delarna &ro brandskadade, deformerade och del-
vis sdndertrasade.

Undre skalplédt., Till storre delen fdrstdrd av brand. Vissa

delar &terstd, vilka ha merkerats pi skissen (bilaga 14).
Delarna aro brandskadade och sdndertrasade.

Omkring 15 % av mittvingen har kunnat identifieras.
Hoger yttervinge

Yttervingen dr relativt intakt (inkilad mellan trdd), men har er-
hd11it kraftiga brandskador. Frambalken frdn vingskarven och utét
samt mittbalken frdn STA 510 och utdt saknas. All Ovre skalplét
frdn en diagonal frdn frambalk STA 421 H till bakkant STA 620 ock
utdt saknas. Undre skalpldten (utdt fradn samma linje) liag fast-
brand vid marken och brdts sdnder i samband med bargningen. Av
vingen har omkring 25 % kunnat identifieras.

Landningsstrdlkastare

dikerande fullt utfdllt ldge. Dessa mirken kan dock ha uppstdtt
ndr strdlkastaren slitits loss frdn vingen. Indikationen bedodmes
diarfor ej tillforlitlig.

Hoger vinge. Strdlkastaren fanns pd plats i vingen, intakt. S3val
ram som glas voro oskadade. Strdlkastaren var fullt infdlld, Driv
motorn med kuggsegment och &dndldgesbrytare var oskadad.

taktdonen pd mandverpanelens baksida saknades.

Vingklaffar

Klaffen var lossliten frdn vingen. Klaffsektionen STA 63-167 sak-
nades helt; troligen fdrstdrd av brand., En mindre del av klaffen
ungefédr mellan STA 170-200 har dock &terfunnits. Fr&n STA 250 til
STA 300 var klaffen delvis deformerad samt avbruten vid STA 300;
den var &ven kraftigt deformerad mellan STA 300-355 och avbruten
vid STA 355. Vidare var den kraftigt deformerad mellan STA 355 oc:
STA 421, Hjdlpklaffarna mellan STA 63-167 och STA 167-281 saknade
Mellan STA 281-378 och STA 378-421 voro de kompletta men losslitn:
frdn sina fidsten i klaffen samt med smidrre deformationer. Vaggan
med liankar och lagringar saknades helt vid STA 63. Vid STA 167 ha
nedsmdlta delar av lidnkarna och ett lager &terfunnits. Ovriga de-
lar voro nedsmdlta. Inre mandvercylindern &terfunnen helt frilig-
gande, Vid STA 281 har delar av vingklaffvaggan &terfunnits med
yttre mandvercylindern infast. Ovriga delar av ldnkar och vaggan
voro nedsmidlta. Vingklaffvaggan (STA 378) var lossliten frdn ving.
en och delvis nedsmdlt i sin bakre del. Frédmre lidnken var vriden
men intakt i ovrigt och bakre ldnken avsliten vid infdstningen ti:
vaggan. Omkring 35 % av klaffen &terfunnen,
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Klaffen funnen monterad till vingen utom mellan STA 63-167, dir
den saknades (troligen smidlt). Mellan STA 167 och 260 var klaffer
sondersliten samt saknade stdrre delen av bakpartiet. Den var av-
bruten vid STA 260 och kraftigt deformerad i bakkanten mellan STi
281 och 355, Pramkanten var bortsliten mellan STA 378 och 421.
Hjdlpklaffarna saknades mellan STA 63 och 167; yttre fdstet finne
monterat pd vingklaffen. Mellan STA 167 och 281 samt STA 281-378
voro hjdlpklaffarna kompletta men deformerade; fdstena voro intal
ta. Hjdlpklaffen saknades mellan STA 378 och 421. Vingklafflag-
ringen med vagga och ldnkar saknades vid STA 63. Vid STA 167 var
vaggan med ladnkar intakt. Inre mandvercylindern var intakt och
monterad. Vaggan (STA 281) var pd& plats men bockad och lossliten
frdn skalpldten i vingen. Liankarna voro intakta och pd plats.
Yttre mandvercylindern var intakt och monterad. Vaggan (STA 378)
var lossliten frdn vingen med lidnkarne intakta; fadstet i klaffen
var urslitet. Omkring 50 % av klaffen &terfunnen.

Manovercylindrar

Vinster ytire cylinder (STA 281) funnen infést till del av
vingklaffvagga. Cylindern var brandskadad och &ndstycket pé
kolvstdngen avbrutet. Hydraulledningarna voro avslitna. Mat-
tet pd kolvstdngens rdrelse, mdtt mellan packboxmutter och
stoppmutter for &ndstycke, var 58 mm, vilket motsvarar ett
klafflige av cirka 129 - 130,

med infistningsbulten till vaggan intakt (vaggan var ned-
smdlt). Cylindern var brandskadad och hydraulledningarna av-
slitna. Mattet pd kolvstdngens rdrelse, mdtt enligt ovan,
var 303 mm, vilket motsvarar fullt utfdlld klaff.

Héger inre cylinder (STA 167) funnen intakt och monterad pid
plats. Hydraulledningarna voro avslitna., Mittet p& kolv-
sténgens rorelse, mdtt enligt ovan, var 91.mm, vilket mot-
svarar fullt inf&dlld klaff.

Hoéger yttire cylinder (STA 281) funnen intakt och monterad
pd8 plats. Hydraulledningarna voro avslitna. M&ttet p& kolv-
stdngens roérelse, mdtt enligt ovan, var 29 mm, vilket mot-
svarar fullt inf&dlld klaff.

ten saknades men lindndstyckena voro intakta. B&da lin-
striackarna (ungefar STA 130 H) voro avbridnda. Vid ungefér
STA 130 V saknades omkring 200 mm av ena linan (brandskadad).
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Mandverhandtaget funnet 18st, brandskadat och utan fjidderbelastac
1l8splunge men monterat pd kvadranten., Kvadranten har &tta lédsspéd:
och synes handtaget, med hinsyn till kvadrantens deformation, ha
befunnit sig i femte splret uppifrdn rdknat, vilket motsvarar ett
instdllt lige av 30° utfdlld klaff.,

Instrumentet for indikering av vingklaffens ldge har &terfunnits
16st; s8vil glas som visare saknades., P& visartavlan funnos visse
mdrken vid 30°, som méjligen kan ha fdrorsakats av visaren vid ar
slaget mot marken. @verfbringen av indikationen p& klaffens l&ge
sker pd elektrisk vidg frdn en givare placerad i vingklaffutrymmet

Roder

Vénster skevroder

Skevrodret var avbrutet pd ett flertal stdllen samt losslitet
frédn vingen, vilket skett i samband med att den vénstra ytter-
vingen passerade genom skogen i horjan av haverigatan. Rodret,
som var kraftigt deformerat vid STA 421, var avbrutet och son-
derslitet vid STA 485, kraftigt hoptryckt och bockat vid STA
535, avbrutet vid STA 585, avbrutet vid STA 615 med kraftiga
skador i framkanten samt avbrutet vid STA 675, varjiamte spet-
sen var skadad. Littrodren voro losslitna fré&n skevrodret; det
inre var avbrutet pd mitten under det att det yttre var rela-
tivt oskadat. Skevrodrets lagring vid STA 4271 saknades. Lager
och lagerbock vid STA 485 voro intakta under det att fiastet 1
skevrodret slitits loss frédn rodret. Lager och lagerbock vid
STA 585 och STA 675 voro intakta men fistemz i rodret losslit-
na. Lattrodrens lagring vid STA 432 var intaekt men fédstet i
skevrodret losslitet. Lagringen vid STA 470 och STA 474 var
bortsliten fr&n skevrodren och saknades; lagringen vid STA 508
var intakt, men fastet i skevrodret losslitet. Roderkvadranten
1 vingen var intakt, linorna anslutna men avsliina och stot-
stdngen mellan kvadrant och roder intakt. Lattrodermekanismens
kvadrant var intakt. En lina var ansluten men avsliten; den
andra linan saknades (linan fdrsedd med kulindstycke). Tvd stdt-
stanger voro avslitna vid anslutningemn till ldttrodren., Omkring
90 % av rodret har &terfunnits.,

Skevrodret var avbrutet p&d ett flertal stdllen, losslitet frén
vingen samt mycket kraftigt deformerat i spédnnviddsled, vilket
skett ndr hoger vinge under sista skedet av haveriet kasade in
mellan trdden. Rodret var helt hoptryckt mellan STA 421 och 485
samt - utom framkanten - mellan STA 485 och 585. Det var kraftigt
brandskadat mellan STA 585 och 615 samt avbrutet vid STA 615 och
675. Littrodren voro losslitna fra&n skevrodret utom en lagring;
det inre rodret var relativt oskadat men det yttre var kraftigt
brént. Skevrodrets lagring vid STA 421 var bortsliten frén besla-
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get i vingen och saknades i rodret. Lager STA 485 var intakt me-
dan lagerbocken var kraftigt b6jd och sprucken men fast i vingen,
Delar av skevrodret voro losslitna vid inf&stningen. Lagring STA
585 med lagerbock och infdstning i roder var intakt men fastbul-
tarna for lagerbocken till vingen voro avskjuvade. Lagring STA
675 var intakt men fidstena i vinge och roder losslitna. Lidttrod-
rens lagring i STA 432 var intakt; lagring STA 470 och STA 474
voro bortslitna frdn skevroder och saknades; lagring STA 508 vear
intakt men fastet i skevrodret losslitet. Roderkvadranten i ving-
en var relativt oskadad men lossliten fr&n sina fdsten, linorna
voro anslutna men avslitna och stdtstdngen mellan kvadranten och
rodret avbruten vid gdngade dndstycket. Ladttrodermekanismens
kvadrant var sdnderbruten och linorna anslutna men avslitna. Stct
sténgerna voro avslitna vid anslutningen till l&ttrodren. Omkring
80 % av rodret har &terfunnits. Trimmekanismen for skevtrimmen,
beldgen i1 skevroderkorset, d4terfunnen i kraftigt deformerat skick

Rodret funnet monterat pd normalt s&tt till inre delen av stabi-
lisatorn och mekanismen i stjiarpartiet (hdjdroder- och h&jdlatt-
roderstocken). Den monterade delen stracker sig mellan STA 30

och STA 152; Oversidans skalpldt &r brandskadad. Del av rodret
mellan STA 152 och STA 250 saknas och &r troligen forstord av
brand. Hojdroderspetsen mellan STA 250 och 279 har &terfunnits
komplett men deformerad. HSjdladttrodret finnes komplett pd plats
med smirre deformationer. Inre trimrodret finnes pd plats medan
yttre trimrodret &terfunnits losslitet. B&da rodren &dro deforme-
rade. HSjdrodret iAr anslutet vid STA 30 pd normalt s&dtt till héjd:
roderstocken., Lagerbocken och lagring STA 129 &ro intakta medan
fastet i rodret delvis slitits loss. Lagerbocken och fidstet i rod
ret vid STA 204 saknas medan lageriandstycket &terfunnits brandska-
dat. Lagring STA 250 funnen intakt medan s&vidl lagerbocken som
fastet i rodret sm#lt. Lagring STA 279 (spets) funnen pid plats
men kullagret var urslitet. Lagerbocken avbruten vid stabilisa-
torspetsen men intekt i rodret. Hojdliattroderstockens anslutning
till l1&ttrodermekanismen dr oskadad. Mekanismen och st6tstdngen
for lattrodret, lattrodrets lagring i STA 34, 58 och 82 samt inre
trimrodrets lagring i STA 117 och 152 &ro intakta. Stdtstdngen
mellan trimrodret och drivtrumman &r avbruten men lagringen i
rodret intakt. Yttre trimrodrets lagring STA 154 &r lossliten
frdn héjrodret, Lagring STA 186 &#r intakt men &ven den lossliten
frdn hdjdrodret. Stétstdngen mellan trimrodret och drivtrumman
saknas (smi#lt). Drivtrumman fdr héjdtrimmen &r brind och lossli-
ten frédn infédstningen i rodret. Gidngade muttern fdr stotstédnger-
na 8r lossliten frédn trumman. Linorna &ro anslutna till drivtrum-
man och trimrodren ha fullt utslag neddt (extremt #ndlige p& trum-
man), d v s laget "Nose Up". Ena linan #r lossad vid striackaren
(ungefér vid STA 34), den andra avsliten inne i stjdrtpartiet
(ungefsr vid STA 20 vinster). Omkring 60 % av rodret har &ter-
funnits.

Hoger hojdroder

Rodret &r bortslitet fré&n hdjdroderstocken och avbrutet diagonalt
mellan STA 90 och STA 110. Resterande del av rodret (STA 110 till
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279) ar komplett och monterat pd en avsliten del av hdger stati-
lisator, Smdrre skador finnas p& denna roderdel, som aven &r
kraftigt deformerad i spetsen., S&v&l ldtt- som trimrodren &ro
kompletta och monterade men delvis deformerade. Hojdrodret &r
losslitet frdn hdjdroderstocken vid STA 30. Fastdronen ha bru-
tits av med resterna bultade fast i rodret. Lagerbecken STA 129
dr intakt i infdstningen till stabilisatorn, men Ovre strévan

har brutits av, nédr den vid ettt extremt utslag av rodret tréaffa-
de hdjdrodrets ovré skalpldt. Lagring och fidste i rodrel Sumt
Tagerbock och lagring STA 204 och STA 250 &ro intalta. Lagerbock,
lagring och fédste i rodret (STA 279) &ro intakta; lagerbocken har
dock slitits loss frdn vingspetsen. Stétstdngen mellan hojdlsts-
roderstocken och ladttrodermekanismen &r avsliten. Mekanicmen mad
stotstdng for ladttrodret &r intakt. Lattrodrets lagring STA 34
och STA 58 &r intakt. Lagring STA 82 samt inre trimrodrets lag-
ring STA 117 &ro intalkta men losslitna frdn hdéjdrodret. Lagring
STA 152 &r intakt. Stotsténgen mellan drivtrumman och trimrodret
ar intakt men négot krdkt. Yttre trimrodrets lagring STA 154 och
STA 186 &r intakt. Stotstdngen mellan drivtrumman och trimrodret
dr intakt men krokt. Drivtrumman med infastning &r intekt. Linor-
na &dro anslutna till drivtrumman och trimrodren ha fullt utslag
uppdt (extremt #Andlége p& trummen), d v s liaget "Nose Down". Li~
norna &ro avslitna ungefar vid STA 34 och STi 20 vidnster (jfr un-
der "vinster héjdroder"). Omkring 98 % av rodret har &terfunnits.

Sidoroder

Rodret har &terfunnits monterat pd normalt sdtt till nedre delen
av fenan och roderstocken. Den monterade delen stricker sig frén
STA O till STA 60, dar rodret &r avslitet inom ett omrdde ungefir
STA 60-80. Duken &r delvis brind och rodret deformerat (STA 40-60
Frédn 3TA 60 till spetsen &r rodret bortsiitet frén fenan och kraf
tigt deformerat. Sidtrimrodret &r monterat p& sidorodret. Det &r
kraftigt deformerat i nederkanten samt mellan STA 37 och 72. Sido
rodrets anslutning till roderstocken &r intakt. Lagerbocken och
lagring STA 60 Zro intakta men fastet i rodret &r delvis losslite
Vid STA 135 &r lagerbocken lossliten frdn fenan .och avbruten vicd
lagringen. Fastet i rodret &r intaekt. Trimrodrets lagring vié STA
dr avbruten vid lagringen. Lagringen vid STA 37 och 72 &r intakt.
Stotstdngerna mellan trimrodret och mekanismen &ro intakta. Trim-
ett trimlige motsvarande fullt utslag &t vinster (endast ett varv
kvar p4 lintrumman), vilket motsvarar lidget "Nose Right". Linorna
dro anslutna till drivtrumman men avslitna i stjdrtpartiet, Om-
kring 95 % av rodret har &terfunnits.

Linor

" Samtliga &terfunna lindelar ha granskats tillsammans med Nils Lan-
din. Linbrotten he visat sig vara dragbrott, avbrdnda linor eller
avklippta linor. I samband med bargningen av vraket har ett stort
antal linor avklippts.
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Reglagelinor

Av reglagelinor med en diameter mindre &n 5/52 tum har omkring 4%
st lindelar &terfunnits. Forsdk att rekonstruera dessa system har

ej gjorts.

Roderlinor

Av roderlinor finnas 2 dimensioner, nidmligen med 5/32 tums diame-
ter och med 3/16 tums diameter. Av linor med 5/32 tums diameter t
samtliga &terfunnits under det att ungefidr 320 tum (8 meter) sak-
nas av linor med en diameter av 3/16 tum. FOrsok ha gjorts att re
konstruera de olika rodersystemen, Vissa system ha ddrvid kunnat
uppbyggas sd att det har beddmts att de dro kompletta, Med hinsynr
till det stora antal brott som forefinnas pd linorna pd grund av
att de dro avbridnda pd flera stdllen, kan emellertid detta icke
med bestdmdhet uttalas. Resultatet av rekonstruktionen anges neda

Linor 5/52 tum i en styrspak funna intakta. Motsvarande lino
i den andra styrspaken ha endast ett brott.

lett utom bakre infadstningslinan for autopiloten, vilken &r
avsliten.

Hoger lina fr&n fdrarrummet till skevroderkorset (lindel mel
lan STA 132 och 225) har icke kunnat identifieras, Frémre oc
bakre lindndstyckena med bultar &droc intakta.

rodersegmentet. Frdn ungefdr STA 256 till skevroderkorset ha
lindelen ej kunnat identifieras.

P8 rodersegmentet. Frén ungefdr STA 124 till skevroderkorset
har lindelen ej kunnat identifieras.

Hbger vinge "Up" linas &ndstycke dr intakt och monterat pid
rodersegmentet. Frén ungefdr STA 251 till skevroderkorset ha
lindelen ej kunnat identifieras.

rodersegmentet. Frdn ungefdr STA 240 till skevroderkorset ha
lindelen ej kunnat identifieras.,

3 st linor 3/16 tum av varierande lidngd med intakta lin&nd-
stycken och bultar ha &terfunnits. Dessa lindelar &dro med
storsta sannolikhet skevroderlinornas i vingen placerade in-
fdstningsdelar till skevroderkorset. Det sistndmnda har dock
ej kunnat dterfinnas. En lininfistning for skevroderlinorna
till skevroderkorset saknas sdledes.
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ir intakt, framre linstrickaren avbrdnd samt framre och
genomgdende autopilotlinan avsliten. Str&dckaren for bakre
autopilotlinan ar avbridnd. Linan Zr avsliten ungefar vid
STA 560. Bakre lininfdstningen till rodermekanismen &4r in-
takt.

ungefar STA 163 till ungefir STA 550 har lindeien ej kunn=zt
identifieras. Linstridckaren STA 896 Zr avbrand. Vid STA 9320
993 och 1077 &r linan avbriand eller avsiiten. Bakre linin-
fastningen till rodermekanismen &r Intakt.

Hojdrodersystem

sektor har &terfunnits. Lininfdstningen &r intakt, Linan ar
komplet® men avbrind vid STA 128 och 157, Den genomgéende
autopilotlinan &r avsliten. Linstrédckaren STA 915 &r avbrin
och linan avsliten vid STA 965. Bakre lininfdstningen till
ldttroderstocken &r intsekt. : :

ningen till strrspckers sektor &r intakt. Linan &r avsliten
vid ungefidr STA 342. Linstridckaren STA 915 &r avbrdnd och
linan avsliten vid ungefidr STL 1075. Bakre lininfédstningen
$till lattroderstocken dr intakt.

Hoger sida hojdroder "Up". Frimre lininfdstningen dr intakt
Vid ungetfdr STA 165, 263 och 281 &r linan avbridnd. Lindelen
mellan ungefdr STA 429 och 469 har ej kunnat identifieras.
Vid ungefdr STA 577, 749, 781 och 830 Zr linan avbridnd. Lin-
stridckaren STA 915 &4r avbrénd. Linan &4r avbridnd vid ungefér
STA 1065, Bakre lininfidstning till l&ttroderstocken &r in-

takt.

takt. Linan &r avbrand vid ungefdr STA 19 och 70. Mellan
ungefédr STA 185 och 485 har lindelen ej kunnat identifieras.
Linan &r avbrand vid STA 588. Linsiridckarern STA $15 &r av-
brédnd liksom linan STA 941. Bakre lininfdstningen till 1&tt-
roderstocken dr intakt.

Motorinstallationer

G&ngtid sedan dversyn 518 tim. Motorn lossliten frdn fundament-
stridvor och gummiinféstniagar. NACA-k&pa och motorplétar loss-
slitna. Oljetank och kylare kraftigt deformerade. Frdmre bar-

ring, kylkiaffring och motorskdld sonderbrutna. Motorfundament-
strdvorna delvis avslitna, Samtliga fyra infédstningsbultar mel-
lan fundament och brandskott intakta. Samtliga reglagelinor av-
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slitna. Slangar, ror och elledningar losslitna, deformerade och/
eller brinda. Motorn relativt oskadad av brand och skador vid an-
slag mot trid och mark. Motorn kunde rundtagas. Propeller med
propellerdom fast monterad pd propelleraxeln. Propellervidxelhus
spréckt vid nedslaget och magnetkdpan forstord av brand. Magnet
och vianster fordelare pd plats pd frimre apparathus med fdrdela-
ren delvis forstdrd av brand. Hdger fordelare delvis bortsliten;
propellerregulatorn saknades pd sin plats och har ej kunnat iden-
tifieras. Cylindersektionen hade alla cylindrar pd plats; cylind-
rarna 8, 10 och 14 hade mycket trid inpressat mellan kylfl&nsarna.
Kompressorhus samt bakstycke intakta och relativt oskadade. Pro-
pellervidxelhus demonterat for kontroll av propellervidxel; tecken
pd felaktigheter har ej iakttagits. Drivningen av magnet, forde-
lare, propellerregulator och returoljepump var i god kondition,
Cylinder 17 och 18 demonterades fo6r invdndig visuell kontroll av
vevaxel samt huvud- och bivevstakar. Inga tecken pd& felaktighetez
kunde iakttagas. Huvudoljefilter demonterat for kontroll. Inga
metallpartiklar eller onormala avlagringar i1 ovrigt iakttogs. Re-
turoljefilter i bakstycke demonterat och granskat utan anmdrkning
Forgasaren intakt med gasreglaget i tomgdng och blandningsreglage
i ldge "Idle Cut Off". Brandkran for olja i Oppet ldge och brand-
kran foér brdnsle i stdngt ldge. Hjdlpapparater pd motorns bak-
stycke delvis pd plats. Drivexel f6r kabinkompressor pd plats i
sin skyddsképa.

Inga andra skador &n sddana, som beddmas ha foérorsakats av brand
eller i samband med kontakt med mark 2ller andra foremdl ha iakt-

tagits.

Gangtid sedan Sversyn 390 timmar. Motorn lossliten frdn fundament
strdvor och gummiinfastningar. NACA-k&pa och motorpldtar losslit-
na. Oljetank hoptryckt och séndersliten, Oljekylaren till stérre
delen nedsm&dlt. Fridmre bdrring och kylklaffring helt borta. Delar
av motorskdlden &terfunna., Motorfundamentsstrivorna delvis avslit
na. Samtliga fyra infdstningsbultar mellan fundament och brand-
skott intakta. Semtliga reglagelinor avslitna. Slangar, rér och
elledningar losslitna, deformerade och/eller brinda. Motorn har
varit utsatt for mycket hdftig brand efter nedslaget, varvid sédvi
propellervidxelhus, fradmre apparathus, nio cylindertoppar, delar a
bakre vevhus, kompressorhus som bakstycke helt forintats av brand
Propeller med propellerdom fast monterad p& propelleraxeln., Pro-
pellervdxeln granskad utan att tecken p& felaktigheter konstate-
rats. Cylindrarna 17 och 18 demonterade for invidndig visuell kon-
treoll av vevaxel samt huvud~ och bivevstakar. Demonteringen ut-
£5rd med skidrbridnnare. Inga tecken p& andra felaktigheter &n sida
na som orsakats av branden kunde iakttagas. Filterkontroll har e
kunnat utfdras, d& dessa partier &ro helt forstérda av brand. For
gasaren nedsmdlt; endast mindre detaljer har kunnat identifiersas,
bl a2 spjdllaxlarna, som Aterfunnits i ett ld4ge motsvarande nidrmas
fullgas. Brandkran for olja i Oppet lidge och brandkran for bransl
och hydraulolja i stingt ldge. Hjdlpapparater p&d frdmre apparathu
sdsom magnet, fordelare och propellerregulator ha ej kunnat ident
fieras. Hjdlpapparaterna p& bakstycket ha befunnit sig i eldh&drde
och dro mycket svart brinda,
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Inga andra skador &n sddana, som beddmas ha fororsakats av brand
eller i samband med kontakt med mark eller andra fdrem8l ha iakt-

tagits.

G&ngtid sedan dversyn 278 tim. Motorn lossliten frdn fundament-
strivor och gummiinfastningar. NACA-kd&por och motorpldtar loss-
slitna. Oljetanken relativt oskadad men botten lossliten och
tanken urbrdnd. Oljekylaren till stdrre delen nedsm&dlt. Friamre
bdrring och kylklaffring bortslitna. Delar av motorskdlden &ter-
funna. Motorfundamentstriavorna delvis avslitna., Samtliga fyra in-
fastningsbultar mellan fundament och brandskott intakta. Samtliga
reglagelinor avslitna. Slangar, rdr och elledningar losslitna, de
formerade och/eller brinda. Motorn har varit utsatt for mycket
haftig brand efter nedslaget, varvid sdvdl propellervidxelhus,
friamre apparathus, 5 cylindertoppar, delar av bakre vevhus, kom-
pressorhus som bakstycke helt forintats av brand. Propeller med
propellerdom fast monterad pd propelleraxeln. Propellervéxeln
granskad utan att tecken pid felaktigheter kunnat spiras. En cy-
linder demonterad for invandig visuell kontroll av huvud- och bi-
vevstakar samt vevaxel. Demonteringen utford med sk&rbrinnare.
Inga tecken p& andra felaktigheter #n sddana som orsakats av bran
den kunde iakttagas. Filterkontroll har ej kunnat utforas, da
dessa partier dro helt forstdrda av brand. Fdorgasaren nedsmilt;
endast swmiZrre detaljer ha kunnat identifieras. Brandkran for olja
i Oppet ldge och brandkran fdr bréinsle och hydraulolja i stidngt
ldge. Hjdlpapparater pd frdmre apparathus sdsom magnetfdrdelare
och propellerregulator ha ej kunnat identifieras. Hjdlpapparater-
na pd bakstycket ha befunnit sig i eldhdrden och &dro mycket svirt
brinda.

Inga andra skador &n sddana, som beddmas ha fororsakats av brand
eller i samband med kontakt med mark eller andra foremdl, ha iakt:

tagits.

Gangtid sedan dversyn 10971 tim. Motorn lossliten fradn fundament-
strdvor och gummiinfistningar. NACA-kdpor bortslitna och motor-
pldtarna delvis bortslitna. Oljetanken helt hoptryckt samt s&n-
dersliten, Oljekylaren till stdrre delen nedsmidlt. Frimre birring
sondersliten och deformerad. Kylklaffring bortsliten. Motorskdl-
den deformerad och helt skild frdn motorn. Motorfundamentstrdvor-
na delvis avslitna. Samtliga fyra infidstningsbultar mellan funda-
ment och brandskott intakta. Samtliga reglagelinor avslitna,
Slangar, ror och elledningar losslitna, deformerade och/eller
brianda. Motorn har varit utsatt for hidftig brand i sin bakre del.
Propeller med propellerdom fast monterad pé& propelleraxeln. Pro-
pellervixelhus och framre apparathus med magnet och fdrdelare i
relativt gott skick. Propellerregulatorn delvis bortsliten. Cylin-
dersektionen hade samtliga cylindrar pd plats. Kompressorhus och
bakstycke helt fdrstorda av brand. Propellerviaxelhus demonterat
for kontroll av propellervidxeln; inga tecken p& felaktigheter ha
iakttagits. Drivningen av magnet, fdrdelare och propellerregulator
var i god kondition. Cylinder 4 cch 5 demonterade for invidndig vi-



suell kontroll av vevaxel samt huvud- och bivevstakar. Demonte-
ring av cylinder 4 utférd med skdrbridnnare. Inga tecken pd fel-
aktigheter kunde iakttagas. Filterkontroll har ej kunnat utfdras,
dd dessa partier dro helt fdrstorda av brand. Férgasaren ned-
smdlt; endast smirre detaljer ha kunnat identifieras., Brandkran
fOr olja i Sppet ldge och brandkran for bransle i halvstidngt la-
ge. Hjidlpapparaterna pd motorns bakstycke ha befunnit sig i eld-
hdrden och &ro mycket svart branda, Drivaxeln fdr kabinkompres-
sorn utkastad och &terfunnen i det nirmaste oskadad.

Inga andra skador &n sddana, som beddmas ha fororsakats av brand
eller i samband med kontakt med mark eller andra féremdl, ha iakt
tagits.

Gasreglage

Samtliga gasspakar &terfunna i det omrdde av haveriplatsen,
dér huvuddelarna av férareutrymmet 8terfunnits. De &ro helt
losslitna frén s&vdl reglagebocken som linorna. Spakarna &ro
kraftigt krodkta i sidled och positionerna s&dana att ndgon
slutsats betriffande spakléidgena vid haveriet ej kan dragas.

Blandningsreglage

Samtliga blandningsspakar &terfunna. De &dro helt losslitna
frdn sévdl reglagebock som linor. Ndgon slutsats betrdffan-
de reglageldgena kan ej dragas.

Samtliga forviarmningsspakar 4terfunna. De dro helt losslitna
fridn sdvidl reglagebock som linor men indikera ett reglageli-
ge av "Cold Air'.

Kylklaffar

Samtliga vred till kylklaffinstdllningen &terfunna. De voro
instdllda pd M1 - 3°, M2 - 4°, M3 - 2° och M4 - 4°.

— e — e s

Brandskottet var deformerat och sprucket. Gondolen var in-
fist pd yttersidan till vingframkanten och frambalken samt
undre skalpldten. I 6vrigt saknades infdstningspunkter,
endr vingens OSvre skalpldt samt frambalken innanfdr STA
336 V forstorts av brand. Kabinkompressorn var nedsmilt;
endast st8ldetaljer Aterstdr. Vingvarmaren var lossliten
frédn sina fadsten men kvar pd plats. Avgasklamman saknades.,
Vdrmarkanalerna voro obetydligt skadade men samtliga for-
bindningar hade forstdrts av brand. Klammorna voro kvar pé
plats. Gondolen var i ovrigt utbridnd.
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Brandskottet var deformerat och sdnderslitet. Vidnstra nedre
fundamentfdastet var avslitet. Infadstningen till vingen sak-
nades; vingen var nedsmidlt i detta omrdde. Gondolen var i

dvrigt utbrénd.

Brandskottet var kraftigt deformerat och sonderslitet. Hog-
ra nedre fundamentfidstet var avslitet. Infédstningen till
vingen saknades; vingen var nedsmdlt i detta omrdde. Gondo-

len var i Svrigt utbrind.

Brandskottet var helt hoptryckt och sprucket. Infastningen
till vingen saknades; vingen var nedsmdlt i detta omrédde.
Kabinkompressorn nedsmilt; endast stdldetaljer dterstir.
Vingvarmaren var lossliten frdn sina fédsten och kraftigt
deformerad. Gondolen var i dvrigt utbrénd.

Propellerinstallationer

For propellrarna gidlla foljande bladvinklar:

F15jlat lige 96°. Minsta stigning 30°. Reverserat lidge -8°.

Gadngtid sedan Sversyn 340 tim, Propeller med propellerdom var
fast monterad p& propelleraxeln. P& grund av skador kunde domen
ej demonteras; i stdllet delades propellernavet fo6r invindig kon-
troll, Samtliga skruvar och medbringarstift mellan bladsegment
och blad voro avskjuvade, vilket medfdrt att samtliga blad vri-
dits mot reverserat lige., Ungefidrligt vinkelldge for blad 1 var
2389, for blad 2 80° och fdr blad 3 29°, Vid kontroll av kuggkra:
gen i domen konstaterades en bladvinkel av 36°,

Blad 1 var avbrutet omkring 700 mm frdn bladroten. Den avbrutna
delen var vriden och deformerad i spetsen; anslaget har - i flyg-
riktningen sett - skett pd bladets baksida. Blad 2 var fast i na-
vet och komplett. Det hade kraftiga skador speciellt i spetsen
och omkring 300 mm indt. Anslaget har skett pd bladets baksida.
Blad 3 var avbrutet omkring 300 mm frédn bladroten i en vinkel
over bladhalsen, varvid en spricka uppstdtt frdn brottet till
bladroten, Anslaget har skett pd bladets framsida.

Gangtid sedan dversyn 1795 tim, Propeller med propellerdom var
fast monterad p& propelleraxeln. Propellern var svdrt brandska-
dad och domen delvis nedsmidlt, P& grund hirav kunde domen ej de-
monteras; i stdllet delades prorpellernavet for invandig kontroll.
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Bladen kunde ej demonteras frd&n navet med befintliga verktyg,
enidr aven bladroten delvis smdlt. Identifiering av bladnummer
och vinkellédgen var ej méjlig, ¢& mirkningen forstdrts av brand.
Ett av bladen var dock vridet mot reverserat lige, vilket indi-
kerar att medbringarstiften skjuvats av. Vid kontroll av kugg-
kransen i domen konstaterades en bladvinkel av 36°.

Ett blad var avbrutet omkring 600 mm frdn bladroten samt splitt-
rat. Bitarna delvis 4terfunna. Ett blad var avbrutet omedelbart

utanfor bladroten samt splittrat i ett flertal delar, vilka del-
vis &terfunnits. Ett blad var avbrutet omkring 200 mm fré&n blad-
roten och splittrat i ett flertal delar, vilka delvis &terfunnit:

Gangtid sedan dversyn 279 tim. Propeller med propellerdom var
fast monterad p4 propelleraxeln. Propellern var svdrt brandska-
dad och domen till stdrre delen nedsmdlt. P4 grund hidrav kunde
domen ej demonteras; 1 stdllet delades propellernavet for invan-
dig kontroll. Bladen kunde ej demonteras fran navet, d& &ven
bladroten delvis smidlt. Identifiering av bladnummer var ndjlig
endast p& ett blad (blad 1 nr 569699). Ovriga nummer och vinkel-
markningen var férstdérd av brand. Ett av bladen var dock vridet
mot reverserat ldge, vilket indikerar att medbringarstiften skju-
vats av, Vid kontroll av kuggkransen i domen konstaterades en
bladvinkel av 349,

Ett blad var avbrutet omkring 100 mm frédn bladroten samt delvis
sonderslaget och nedsmdlt. Ett blad var avbrutet omkring 150 mm
frén bladroten samt sonderslaget och delvis nedsmdlt. Ett blad
var avbrutet omkring 350 mm fr&n bladroten. Delvis nedsmdlta de-
lar av bladet &terfunna. Kvarvarande delar av bladhalsen hade

smalt.

Gangtid sedan dversyn 1372 tim. Propeller med propellerdom var
fast monterad p& propelleraxeln. Domen demonterades och &ven
propellern demonterades fran propelleraxeln.

Blad 1 satt fast i navet och var komplett. Medbringarstiften voro
intakta, Bladet var bdjt bakdt med smirre skador i fram- och bak-
kant. Blad 2 satt fast i navet och var komplett. Medbringarstif-
ten voro avskjuvade och bladet vridet omkring 100° mot reverserat
ldge. Bladet var vridet och b6jt bakdt med smirre skador i fram-
och bakkant. Blad 3 satt fast i navet och var komplett. Medbingar
stiften voro avskjuvade och bladet vridet omkring 10° mot reverse
rat ldge. Bladet var kraftigt bojt bakdt med smirre skador i fram
och bakkant. Vid kontroll av kuggkransen i domen konstaterades en
bladvinkel av 45°.

Landstdll

Fallstottan var lossliten frédn sin infdstning i nosen samt avbru-
ten vid infédstningen till stdtddmparcylindern. Mandvercylindern
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var lossliten och kolvstdngen avbruten vid packboxmuttern med ko]
ven i sitt inre ldge, vilket indikerar att nosstéllet varit i ut-
fda1llt ldge. Nedl&smekanismen med l8scylinder &terfunnen lossliter
frdn nosstidllet, varfor det ej kan avgoras huruvida nosstédllet
varit 1l8st eller ol&st i sitt utfdllda lidge. Styrcylindrarna vorc
bortslitna men &terfunna. Saxlidnkarna funnos pd plats och voro ar
slutna. Hjulfdlgen var sonderslegen och d&cket uppbrunnet.

varvid fdstdronen pd mittbalken brustit. Fallstdttan var infiast
till stotdidmparcylindern i sin nedre &nde och 1 den Ovre till
frambalken, av vilken drygt en meter slitits loss. Fadllstottan
var kraftigt vriden. Mandvercylindern med kolv var infdst i dvre
och nedre &dndarna. Kolven befann sig i sitt yttre &ndlédge, 4 v s
kolvstédngen var fullt utskjuten, indikerande fullt utfdllt lige.
Ldsklackarna p& fillstottan voro i ingrepp i ldge "landst&dll ute
och l4st". Fjiadrarna for det mekaniska nedldssystemet voro loss-
slitna. Tryckomvandlarna for bromsar voro bortslitna. Sexl&nkarne
voro losslitna frin infadstningen till stotddmparcylindern. Broms-
trummorna voro pd plats, men hjulfilgar och dack voro uppbridnda
och nedsmilta. Mekanismen for landstdllsluckorna 8terfunnen i la-

ge "luckor OSppna'.

varvid fastdronen pd mittbalken brustit. Fdllstottan var avsliten
i bdde Ovre och nedre dnden samt kraftigt deformerad. Manovercy-
lindern var lossliten frdn cylinderhuvudet. Kolvstdngen var avbru
ten 1 fullt utskjutet lidge omedelbart utanfdr mandvercylindern,
vilket indikerar fullt utfdllt lige. La&sklackarna pd fdllstdttan
voro avslitna troligen pd grund av att de varit i ingrepp i lége
"landst&dll ute och 1ldst", nir f&llstottan slets loss. Fjddrarna
for det mekaniska nedlissystemet voro bortslitna. Tryckomvandlar-
na for bromsarna voro bortslitna. Saxlédnkarna voro p& plats och
intakta. Bromstrummorna voro pd plats men hjulfilgar och didck vo-
ro uppbrinda och/eller nedsmidlta. Mekanismen for landstdllsluckor
na dterfunnen i lige "luckor Jppna".

ken var i nedlidge med den fjidderbelastade l&skolven i ingrepp i
kvadranten i detta lidge.

Brianslesystem

Samtliga bridnsletankar voro till stdrre delen férstdrda av brand.
Av tankpumparna ha sex utvidndigt monterade pumpar &terfunnits,
samtliga férstdrda av brand. Av invindigt monterade pumpar (Main
tank nr 1 och 4) var pumpen i tank nr 1 fdrstérd av brand medan
den i tank nr 4 var monterad pd& plats och intakt.

Av avstidngnings- och draneringskranarna for tankarna ha fem &ter-
funnits, ddrav en monterad pd plats vid omkring STA 390 H. Fyra a:
dessa kranar std i liage "Tank to System" (normallige). Den kran,
som befann sig p& plats var intakt medan de tre andra voro delvis
deformerade med brdnslerdren anslutna men avbrinda. Den femte kra-
nen stod i ldge "Tank Off". Kranen var kraftigt deformerad och



59

vredet avslaget; lZget torde ha uppkommit vid haveriet. Samtliga
dessa kranar dro dtkomlige endast genom inspektionsluckor i ving-
en, d& flygplanet stdr p& merken.

Av de fyra tankviljerkranarna ha tre &terfunnits, Kranen for mo-
tor nr 1 stod i ldge "Mesin Tank"; roren voro anslutna men avbrén-
da. En kran har ej kunnat identifieras s8som varande hdger eller
vinster; den stod emellertid Sppen till en tank och motor. Roren
ha demonterats. En hdgerkran var kraftigt deformerad och stod i
ett ldge av delvis dppen till motor samt delvis Oppen till b&de
tankarna "Main" och "Alternate". Lidget har troligen uppkommit i
samband med kranens deformation vid haveriet. Av de tv4d tvidrled-
ningskranarna har endast mindre delar av huset till en kran &ter-

funnits.

Av brénslesilarna har en &terfunnits. Vid kontroll inviandigt har
den befunnits vara utan enmidrkning.

Samtliga fyra snabbavtappningsmunstycken ha dterfunnits kraftigt
deformerade och brandskadade. Samtliga reglagestidnger voro anslut
na men avslitna,

Tvd snabbavtappningsventiler funna (Main tank nr 1 och 4). B&da
ventilerna voro i stidngt ldge.

En brédnslepump fér vidrmare &terfunnen med smirre skador.

Statiskt system och pitotsystem

Flygplanet hade tre statiska uttag, placerade pd vardera sidan om
flygkroppens nos. Ett par var anslutna till bef&lhavarens instru-
mentpanel, ett par till styrmannens instrumentpanel och ett par
till autopiloten, Uttagen ha dterfunnits losslitna och med avslit
na avisarledningar. Fyra voro fortfarande anslutna till rorled-
ningarna medan tv& voro losslitna ddrifrdn. Tva utjidmningskammare
sju dréneringskranar och tva grenuttag ha &terfunnits, samtliga
med losslitna slangar och avbrutna rdr. En vidljarventil, som stod
i ett liage mellan "Normal™ och "Alternate" statiskt uttag, har
dterfunnits. Vdljaren stod till hZlften mellan "Neutral" och "Nor
mal'". Tio snabbkopplingar ha &terfunnits, av vilka sex voro an-
slutna till motsvarande kopplingsdel medan fyra voro frigjorda.
Samtliga rodrledningar voro sdénderdbrutna, dverkastmuttrarna i stor
utstrdackning 16sa samt slangarnz lossryckta ur dndstyckena och
delvis uppbrdnda. Tv& pitotrdr funna avbrutna. Ror och elledning-
ar voro avbrutna.

Autopilot

Av autopilotens servomotorer ha fyra 4terfunnits losslitna, defor-
merade och kraftigt brdnda. P& tre av servoenheterna var den till
respektive enhet horande lintrumman nedsmZlt. Linan f6r mekaniska
inkopplingen var pd plats men avsliten och/eller avbrand. Trimser-
voenheten for hdjdstyrningen var brandskadad med linorna pd plats
pd lintrumman men i Svrigt losslitna.
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Hydraulsystem

Hydraulsystemet var i mycket stor utstrédckning fdrstdrt av brand.
Av hydraulpumparna p& motor 2 och 3 &terstodo endast vissa delar.
Slangarna voro helt avbrianda. Nodpumpen var forstdrd av brand.
Bdda huvudackumulatorerna &terfunnos med smirre skador samt pa-
verkade av brand. Broms- och styrackumulatorerna &terfunnos uten
andra synliga skador &n avslitna ledningar och infdstningar. Ven-
tilen for noshjulsstyrningen éterfanns lossliten och kraftigt de-
formerad medan de bdda bromsventilerna pd skott STA 4 voro intak-
ta och utan andra synliga skador &n avslitna ledningar och stdt-
stinger. Betriaffande hydraulcentralen i dvrigt har endast &ter-
funnits sdkerhetsventilen for nddpumpen, tv& slidventiler utan
hus samt en avstdngningskran i Oppet lige.

Fldslickarsystem

Samtliga sex COp-tuber placerade i flygkroppens nos &terfunnos
vid den termitstack, som triffades av nosen vid haveriet. Kontrol
av tuberna visade att samtliga voro hela utoz utldsningshuvudena.

Tub 449 BP. Termiskt utldst. Huvudet saknas.

Tub 47920 BR. Manuellt utldst. Termiskt bleck intakt.
Tub 48311 BR. Termiskt utldst. Huvudet saknas.

Tub 981 BP. Termiskt utldst. Buvudet saknas.

Tub 48134 BR. Termiskt utldst. Huvudet saknas.

Tub 48104 BR. Manuellt utldst. Termiskt bleck intakt.

For kabin- och stjartvarmaren har bdda COp,-tuberna &terfunnits.
Tub K 99505 BB for stjiartvirmaere 4terfunnen intakt pd plats.
Utldst vid undersdkningen.

Tub 60598 BP for kabinvirmare saknade utldsningshuvud.

Handeldslickare (COp) f6r kabinen nr 45632 BX och 45620 BX ha bi-
da &terfunnits utldsta.

Handeldslickare (vatten) for kabin &terfunna. Bdda ha slitits sdn
der. En var brusten i Svre dnden och pd en saknades bottenstycket

Handeldslickare (Pyrene) for kabinen funnen skadad.

Rérledningar med ventiler samt slangar voro losslitna, deformera-
de och sdnderbrinda.

Pneumatik

Beh&llaren for nddbromstryck nr 55512 BR var utldst men oskadad.
ROren voro sdnderslitna.

Syrgassystem

Beh&llare 32972 (Kidde) funnen oskadad i det omrdde, d&r huvudde-
len ev forareutrymmet &terfanns.
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Beh8llare 50867 BJ funnen oskadad i det omrdde, dar huvuddelen
av flygkroppen &terfanns.

Tv8 regulatorer &terfunna, ddrav en oskadad.

Tv& portabla tuber (Scott), ser.nr. K 9413 och V 69439, med regu-
latorer &terfunna oskadade.

Nodutrustning

I nodutrustningen har fdljande COps-behdllare, tillhoriga livbadtar
na, &terfunnits hela:

Tub 11680 BP med huvud. Brind.

Tub 11631 BP med huvud. Bridnd och tuben utldst.
Tub 11655 BP utan huvud. Brind.

Tub D-1065 utan huvud.

Avisarsystem

merad men kvar pd plats. Avgasklamman mellan virmaren och avgas-
roret saknades. Varmarkanalerna i motorgondol M1 voro obetydligt
skadade men samtliga forbindningar voro forstdrda av brand. Frén
vidrmaren och utdt voro samtliga kanaler bortslitna i samband med
att vingen slagits s6nder vid haveriet; frén virmaren och indt
voro samtliga kenaler forstdrda av brand. Apparatboxen och de tva
tdndboxarna &terfunnos losslitna och brandskadade.

Hoger vinge. Vdrmaren var lossliten frdn sina fédsten och kraftigt
deformerad. Varmarkanalerna i motorgondol M4 voro kraftigt defor-
merade och samtliga forbindningar voro fdrstdrda av brand. Frén
vidrmaren sdvdl utdt som indt voro samtliga kanaler forstorda av
brand. Apparatboxen och de tvd tidndboxarna &terfunna brandskadade

Stjdrtparti. Vdrmaren med luftkanaler var lossliten frédn sina fés-
ten men i relativt gott skick med huvudparten av. rorklammor och
forbindningar intekta. Apparatboxen fér varmaren var intakt, bort-
sett frdn vissa bortslitna rdr. Aven kopplingsboxen och markfldk-
ten voro intakta. Kanalerna i fenan voro intakta frdn fenroten ti:
STA 70, Darifrén voro de bortslitna till fenspetsen i samband med
att fenframkanten slitits loss. Forbindningarna mellan vi&rmarrdr
och grenrdr till fena respektive hdger och vinster stabilisator he
slitits bort i samband med att stjadrtpartiet lossnade vid STA 103(
I vidnster stabilisator var kanalen intakt till STA 150; d&drefter
sondertrasad till spetsen, vilket skett pd grund av att framkanter
slagits sonder. I hoger stabilisator var kanalen bortsliten mellar
ungefar STA 30 och 60; direfter sdndertrasad till STA 125 men i &v
rigt intakt till spetsen.

Virme och ventilation

Kabinvirmaren var lossliten och brandskadad. Avgasmanteln var 106s,
Avgasroret var bortslitet. Klamman for anslutningen mellan vérmare
och kanalerna var pd plats men fdrbindningarna voro fdrstdrda av
brand. Mellankylaren var till stdrre delen nedsmilt. Kylturbinen
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och blandarventilen voro nedsmé&lta. R&rledningarna voro deforme-
rade och brandskadade., Omkring 85 % av rdren ha klammorna pd plat:
men med fdrbindningarna forstdorda av brand. De i frédmre lastrumme-
belsgna blandarventilerna for vindrutevdrme och férarrum &terfunn:
deformerade och brandskadade.

Sreciella undersdkningar

Danielsson har uppridttat rapport over sina undersdkningar, vilken
dr dagtecknad den 22 november 1961 och Overlidmnad till bland and-
ra luftfartsstyrelsen. Nils Landin torde komma att upprdtta rappo:
Over sina undersdkningar betrdffande bland annat den av Els utfor-
da ballistiska utredningen. Els' rapport foreligger emellertid
Annu ej. Ldkarna Ross, Stevens och Smith ha avgivit en preliminédr
rapport dver sina undersdkningar, vilken fogats hdrvid sdsom bila-
ga 11; den slutliga rapporten har emellertid &nnu ej inkcmmit. En
analys av vissa prover insemlade pA haveriplatsen har utfdrts av
Bu*sier; hans rapport ingdr i bilaga 7 som nr 25. Bratt och R&sjd
ha jdmvdl foretagit vissa undersdkningar, som redovisats i s&rskil
de rapporter till utrikesdepartementet. Undersdxningar ha utforts
d&ven av det svenska flygvapnet. Muntlige informationer ha l&mnats
betrdffande dessa undersdkningar; skriftlig rapport har emellertic
stdllts i utsikt.

Undersokning betrdffande alarmerings- och ridddningstjdnsten

Igéngsittandet av alarmerings- och ridddningstjédnsten efter haveriet
har fordrdjts avsevirt. Frdn rhodesianskt hdll har detta redan pd
ett tidigt stadium av utredningen férklarats med, bland annat, att
besdttningen icke ldmnat fardplan f6r dem ifrdgavarande flygningenr
Under utredningens géng har emellertid framkommit att det pd grund
av bristfdlliga trdd- och radiofdrbindelser i Afrika ofta intraffe
att flygplan, d4ven i samband med utférande av regelbunden luftfart
inkomma till flygplatsernas terminalomrdden utan att fdrdplan dess
forinnan anlédnt dit. Inom den svenska gruppen ansdg man fdr Svrigt
att SE-BDY lamnat fidrdplan, ddrigenom att SE-BDY vid radiofdrbinde
se med Salisbury FIC avgivit uppgifter motsvarande dem, som ingd i
en fdrdplan. For vidare beddmning av drendet 6verldmnade Ljungh vi
herkomsten frdn sitt besdk i Rhodesia uppgifter i saken till luft-
fartsstyrelsens trafikbyrd, vilken ddrutinnan avgivit f&éljande ut-
l4tande:

"Enligt DOC 7030, Part 2, para 8.2.1 4) giller féreskrifterna
i DoOC 4444-—RAC/501/1, Part VII, para 2, for alla flygningar
inom Afrikaregionen utom lokala flygningar i nédrheten av flyg:
plats. .

Ovanstdende innebidr att luftfartyg inom Afrikaregionen foér uxn
derldttande av alarmerings- och rdddningstjdnst skall iaktteg:
foreskrifterna i Annex 2, kap 3, angfende ingivande, ifyllend.
dndring och avslutande av fadrdplan. Vidare skall luftfartyg,
som kan upprdtth&lla dubbelriktad fdrbindelse, rapportera ino:
period av 20 till 40 minuter efter tidpunkt fér senaste forbin
delse, oavsett avsikten med denna fdrbindelse, for att angiva
att flygningen fortskrider planenligt.
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Mellan k1l 2002-2042 anropade SE-BDY Salisbury och meddelade
att det startat frdn Leopoldville, fdljde rddgivningsled 43¢
(£f6r att undvika kongolesiskt territorium), passerade 432 B
k1l 2035 p& FL 175 samt berdknade Ndole 2235. Om det bortses
frdn att information angdende alternativ landningsflygplats
och sktionstid saknades, sammanfaller ovanstdende uppgifter
med de som ingd i forkortad fardplan (DOC 4444, Part 8, pare
4.1). Det faktum att Salisbury icke begidrde ytterligare in-
formationer synes indikera att de av SE-BDY ldmnade uppgif-
terna accepterades som fdrdplan.

Anm, Inom Afrikaregionen dr ldmnande av fadrdplan obligatoris
for alla internationella flygningar."

Utldtandet utmynnar i den slutsatsen att fardplan har lamnats for
SE-BDY:s flygning. Utldtandet Sverldmnades i Oversdttning till
engelska sprdket av den svenska gruppen till kommissienen och &r
intaget i bilaga 7 sdsom nr 23. Av innehd8llet i utkast nr 2 till
rapport fridn kommissionen (p 11) framgdr att man inom kommissione
overgivit den tidigare sténdpunkten att fdrdplan ej ingivits. Den
na kommissionens férandrade instillning torde emellertid icke ha
berott allenast pd8 de frdn svenskt h8ll genom utldtandet framfdrd
synpunkterna; redan tidigare hade nidmligen denna &ndrade inst&dll-
ning kommit till uttryck.

Forhorsprotokoll och dvriga handlingar betrdffande undersédkningar
na av alarmerings- och rdddningstjidnsten finnas intagna i bilaga
under nr 1, 2, 4-7, 10-12, 15-19, 21, 25, 34, 41, 42, 44, 48,
69-75, 78, 79, 81, 113-116, 118-121 och 123 samt i bilaga 7 under
nr 10, 13, 14 och 15. En sammanstdllning av vittnesmdlen och dvri.
ga relevanta omstidndigheter fdljer hdr nedan. For att erhdlla G&ve:
skddlighet ha hindelserna och &tgirderna i frdga om alarmerings-
och raddningstjédnsten fortecknats i kronologisk ordning.

11/9, kl 0800. Flygplatschefen Williams (nr 34) och stédllforetra-
dande flygplatschefen Parkes (nr 19) pd Ndola flygplats deltaga i
ett sammantride hos the Senior Provincial Commissioner i Ndola,
De informeras didrvid om att flygplatsens lokaler erfordras for et-
mdte mellan generalsekreterare Hammarskjdld och president Tshombe
under eftermiddagen samma dag samt anmodas vidtaga erforderliga
8tgirder harfor.

17/9, k1 1400. Ungefdr vid denna tidpunkt underrittar Barber flyg-
platschefen i Salisbury (nr 73) om att tvd flygplan skall anlinda
frdn Kongo till Ndola under kvédllen samma dag samt att Ndola och
Lusaka flygplatser, den senare sdsom alternativ flygplats, av den
anledningen skola h8llas &ppna. I Aeronautical Information
Publication (AIP) annonserad &Sppethd8llningstid fér Ndola flygplats
ar k1 0400 till k1 1600.

11/9, kl 1532, Enligt Parkes anlédnder vid denna tidpunkt ett tele-
gram till flygplatschefen pd Ndola flygplats frdn Salisbury FIC.
Av telegrammet sdvdl som av vittnesutsaga nr 72 framgdr att tele-
grammet avsdnts pd order av Barber. I dversidttning har telegrammet
i huvudsak fdljande lydelse: "Hi&r d4r ett meddelande frdn Leopold-
ville. Ett FN-flygplan frdn Leopoldville forvintas till Ndola kl
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1900, Passagerare Lord Lansdowne. Kommer mdjligen att begira
Edert tillst&nd att fortsitta till Salisbury. Ytterligare ett
FN-flygplan frédn Leopoldville fdrvdntas anlédnda under kvdllen.
Eder station skall hdllas Oppen intill dess bdda flygplanen
landat ..... " Enligt ovannidmnda vittnesutsage nr 72 har ordern
frén Barber om att nidmnda telegram skulle sidndas mottagits av
Salisbury FIC férst omkring k1 1630. Vittnet Thorogood (nr 74)
rd Salisbury flygplats angiver dock - med stdd av erhdllna upp-
gifter - tiden for avsidndandet av telegrammet till k1 1525, Att
denna sistnidmnda tidpunkt &r den rédtta har bestyrkts av den
tidsuppgift som intagits i telegrammet, vilket uppvisats for der
svenska gruppen. Sedermera har ett likalydande telegram sénts
dven till Lusaka flygplats.

17/9, k1 1735. Den vid haveritillfdllet i Ndola kontrolltorn
(TWR) tjinstgbdrande trafikledaren Martin (nr 2) bérjar sin
tjdnstgoring. Vid samma tid har tjidnstgdéringen bdrjat for tra-
fikledaren i Salisbury FIC och kontrolltorn Thorogood {(nr 74).

17/9, k1 1900. Stillfdretriadande flygplatschefen (nr 19) pé
Ndola flygplats slutar sin tjédnstgdring och ldmnar flygplatsen.

17/9, k1 2100, Telegrafisten Goodbrand (nr 17) bdrjar sin tjénst
g0ring i radiostationen p& Ndola flygplats.

1][9, kl 2200. Vid denna tid avléses telegrafisten Crouch (nr 69
av telegrafisten Bridges (nr 113) pd kommunikationscentralen &
Salisbury flygplats. Samtidigt bdrjar telegrafisten Turnbull

(nr 115) sin tjinstgoring dir.

17/9, k1 2205-2215, Flygplan SE-BDY kommer in Sver Ndola flyg-
plats, pdbdrjer inflygningen och havererar i inflygningssektorn
till fliygplatsen.

17/9, k1l omkring 2210. Salisbury FIC anropar Ndola TWR for att
erhdlla upplysning om SE-BDY:s landning. Ndola TWR svarar att
flygplanet rapporterat over Ndola och erh8llit tillstédnd att
g& ned (jfr nr 74). o

1]/9, kl 2214-2235, Trafikledaren i Ndola TWR anropar under den-
na tid SE-BDY p& VHF-frekvenserna 119,1 och 118,1 Mc/sek, vilket
bestyrkes av vittnesmllen nr 4, 17 och 123 (jfr &ven bilaga 7,
nr 15).

17/9, k1 2225, Flygplan OO-RIC erhdller tillstdnd fr&n Ndola TWR
att rulla ut till banan for start till Salisbury.

17/9, kl 2230. Flygplatschefen pd Ndola flygplats (nr 54) begér
vid denna tidpunkt eller senare -~ tiden har icke kunnat faststidl-
las - upplysning om SE-BDY frin sdvidl Salisbury FIC som Lusaka,
varvid han samtidigt meddelar att Ndola TWR forlorat kontakten
med flygplanet. Svaret blir negativt och han begir d& att Salis-
bury FIC skall s&dtta sig i férbindelse med Leopoldville fdr upp-
lysningar om SE-BDY.
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11/9J kl 2235, 00-RIC startar frdn Ndola mot Salisbury.

17/9, k1l 2242. Trafikledaren i Ndola TWR meddelar Salisbury FIC

att 00-RIC startat. Han sdger sig ha samtidigt meddelat att
SE-BDY befunnit sig over flygplatsen kl 2210 men d&refter icke

avhorts.

17/9, k1 2300. Ungefdr vid denna tid s&dtter sig trafikledaren i

Salisbury FIC (nr 74) &ter i fdrbindelse med Ndola TWR och fri-
gar efter SE-BDY:s landningstid. Han meddelas att SE-BDY befun-
nit sig dver flygplatsen k1 2210 och l&dmnats tillstdnd att gé
ned samt att flygplanet dédrefter icke avhorts. Trafikledaren
vidarebefordrar detta meddelande till chefen for Salisbury flyg-
plats. Enligt denne (nr 73) har han erhdllit meddelandet omkrin:
k1l 2320 samt omedelbart vidarebefordrat detsamma till Barber.

17/9, k1 2315. Trafikledaren i Ndola TWR sitter sig i férbindel-

se med den lokala polisens infermationsrum och efterhdr om ndgot
haveri inrapporterats dit. Svaret blir negativt.

Vid semma tidpunkt frdgar Salisbury FIC &ter trafikledaren i
Ndola TWR om han erh8llit négra nyheter betrdffande SE-BDY samt
foreslédr att trafikledaren skall vidtaga de &tgdrder, som &ro
foreskrivnae vid fdrsening i ankomsttiden av ett for landning
anmilt flygplan ("... take overdue action").

17/9, k1 2320. Senast vid denna tidpunkt erh&ller Barber medde-

lande om att SE-BDY befunnit sig Sver Ndola men ej landat (jfr
vid k1l 2300 ovan).

17/9, k]l 2342. Trafikledaren i Ndola TWR utstidller ett telegram,

i vilket han fdrklarar ovisshetsldge r&da betriZffande SE-BDY,
Telegrammet avsindes dock icke forridn k1l 0016 den 18 september.
Samtidigt infordrar han upplysningar om SE-BDY frdn trafikled-
ningsorganen i Salisbury, Lusaka och Leopoldville.

17/9, k1 2345, Vakthavande officeren vid RRAF:s forldggning pd

Ndola flygplats informerar RRAF:s operationscentral i Salisbury
om 00-RIC:s landning och start samt om att SE-BDY ej anlént.

18/9, k1 0016. Telegrafisten p& Ndola flygplats sinder det ovan

nidmnda telegrammet om ovisshetsldge for SE-BDY (jfr vid kl 2342
ovan).

18/9, k1 0025. 00-RIC landar p& Salisbury flygplats.

18/9, k1 0045. Polisinspektdr Begg (nr 21) och en kollega till

honom uppsdka omkring denna tidpunkt flygplatsen i Ndola och
meddela telegrafisten Goodbrand (nr 17) att ett eldsken iaktta-
gits i riktning mot Mufulira. Goodbrand ber Begg personligen vi-
darebefordra meddelandet till flygplatschefen, vilken befinner
sig pd ett hotell i staden. Efter att ha misslyckats med att f&
forbindelse med flygplatschefen per telefon, uppstka Begg och
dennes kollega flygplatschefen pd& hotellet. Denne visar emeller-
tid ringa intresse for Beggs upplysningar. Begg tager dd initia-
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tiv till att polispatruller utsdndas for spaning efter ett even-
tuellt havererat flygplan. Vid jadmforelse med bland annat vitt-
nesmdlen nr 17, 118, 120 och 121 forefaller det som om den ovan
angivna tidpunkten k1 0045, vilken uppgivits av Begg, dr felak-
tig. Han torde ha besdkt flygplatsen omkring kl 0120.

18/9, k1 0105. Enligt telegrafisten Turnbull i Salisbury (nr 115
begidr Ndola att f3 stinga kontrolltornet men hdlla radiostatione:
Oppen intill k1l 03%345. Telegrafisten bekridftar att han ldamnat det
begdrda tillst&ndet men dr dvertygad om att han - innan sd skett
- har frigat vakthavande trafikledaren Thorogood h&rom. Denne si-
ger sig emellertid icke ha f&tt ndgon sddan férfridgan eller ha
lamnat ndgot dylikt tillst8nd. Thorogoods sistndmnda uttalanden
finnas icke protokollférda men ha avgivits till kommissionen i
nirvaro av Ake Landin.

18/9, k1 0115, Trafikledaren Martin (nr 2) slutar sin tjinstgdrir
i Ndola TWR och ladmnar flygplatsen. Samtidigt synes flygplatsche-
fen Williams (nr 34) ha lidmnat flygplatsen &ven om han sjdlv an-
giver tidpunkten hdarfor till k1l 0130 (Jfr dven vid k1l 0045 ovan
och k1 0120 nedan),

18/9, kl 0120. Telegrafisten Goodbrand (nr 17) besdkes av tvd po-
lismdn (jfr vid k1 0045 och k1l 0115 ovan), vilka han hdnvisar til
flygplatschefen.

18/9, k1l 0145. Polisen i Mufulira pdbdrjar efterforskningar eftez
ett havererat flygplan (jfr nr 118, 120 och 121).

18/9, kl 0400. I Salisbury avldses trafikledaren Thorogood av tra
fikledaren Knight (nr 70). Samtidigt borjar trafikledaren Budrewi
(nr 75) sin tjsinstgéring i Ndola TWR.

18/9, k1 0430. Tre afrikanska trdkolsbrinnare (nr 25, 26 och 42),
vilka under natten frén sina arbetsplatser i skogen iakttagit eld
sken frén haveriplatsen, bestker haveriplatsen. Flygplanet brinne
d8 fortfarande. En av afrikanerna stjdl en chifferapparat frén ha
veriplatsen. Ingen av dem rapporterar sina iakttagelser. Envar av
dem domes sedermera till 18 mAnaders fédngelse.

Vid samma tid sdtter sig flygplatschefen i Salisbury (nr 73) per
telefon i forbindelse med Salisbury FIC och erh8ller besked om
att man icke har ndgra upplysningar om flygplanet. Han vidarebe-
fordrar detta meddelande till Barber.

18/9, kl 0445. Tjénstgdrande trafikledaren i Selisbury FIC (nr T0
forklarar i telegram till Leopoldville, Elisabethville och Ndola
att nodldge rdder betraffande SE—BDY.

18[9, kl 0500. Air Commodore H Hawkins, Deputy Chief of Air Staff
(DCAS), RRAF, (nr 116), telefonerar till Barber och begir upplys-
ningar om SE-BDY. Han meddelas, stt ett flertal motsigande uppgif-
ter foreligga i tillgdngliga flyginformationer betriaffande flyg-

rlanet samt att det formodas att flygplanet dndrat sin destinatic:
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Vid samma tidpunkt avldses telegrafisten Goodbrand i Ndola, var-
jdmte chefen fOr RRAF:s forliggning i Ndola, Squadron.lLeader
Mussell (nr 12), bdrjar sin tjénstgdring. .

18[9J kl 0515. Stallféretradande flygplatschefen Parkes (nr 19)

&terintrider i tjanst p& Ndola flygplats (jfr nr 75).

18/9, k1l 0544. Salisbury FIC (jfr nr 70) erhdller upplysning frar

Leopoldville PIC om att man icke har ndgra nyheter att meddela be
traffande SE-BDY.

18/9, k1 0555. Flygplatschefen i Salisbury (nr 73) bdrjar sin

tjanstgoring.

18/9, kl 0600-0700. Ett flertal telegram angdende SE-BDY utvidxlas

mellan bland annat Salisbury, Ndola, Lusaka och Elisabethville.

18/9, k1l 0700. Ungefdr vid denna tid borjar flygplatschefen i
Ndola (nr 34) sin tjanstgdring.

Samtidigt begdr Salisbury FIC, vilket vid denna tidpunkt etable-
rats s&som riaddningscentral, Rescue Coordination Centre (RCC),
genom stidllfdretriddande flygplatschefen i Ndola, att tvd flyg-
plan typ Provost skall spana inom ett omr&de av 50 miles (80 km)
norr och sdder om Ndola (jfr nr 12),

18/9, k1l 0744. Leopoldville FIC meddelar Salisbury FIC att en
mycket betydelsefull person - "Very Important Person" (vip) -
och 9 andra passagerare jdmte 5 besdttningsmedlemmar befinna
sig ombord pd SE-BDY. Vidare meddelas, att flygplanets maximala
flygtid ar 13 tim 25 min (jfr nr 19 och 71).

18/9, k1 0800 eller strax fére den tiden anlinder Barber till
Salisbury flygplats (jfr nr 73).

Samtidigt beordras ett flygplan av typ Canberra, RRAF, vilket
vid denna tid befann sig i luften, att spana i omrddet mellan

Ndola och Mufulira; dock utan resultat.

18/9, k1 0805. Ett flygplan av typ Provost, RRAF, bdrjar spana
soder om Ndola inom en sektor med 80 km:s radie mellan rattvi-
sande baringarna 140° och 220° fr&n Ndola (jfr nr 12).

18/9, k1 0815. Ett flygplan av typ Canberra, RRAF, bsrjar spana

norr om flygplatsen mellan rédttvisande biringarna 310° och 350°
fran Ndola (jfr nr 12).

Det torde observeras att rdttvisande bdringen till haveriplatsen
utgér ungefdr 280°, d v s omkring 10° till héger om inflygnings-
riktningen.

18/9, k1l 1015. Amerikanske flygattachén i Leopoldville, dverste

Matlick (nr 5), anldnder till Ndola fr&n Elisabethville sdsom be-
falhavare i ett amerikanskt flygplan av typ Douglas DC-3, Han &r
beordrad att i Ndola taga befdl Sver sitt eget flygplan, tvd and-
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ra amerikanska flygplan av typ DC-3 och tvd av typ C 54 samt fyra
flygplan av typ Douglas DC-4, de sistnédmnda disponerade av FN, Vi:
ankomsten méts han av amerikanske flygattachén i Pretoria, overst:«
Gaylor, som meddelar honom att en framstdllning frédn Gaylor om at-
frédn deras sida f4 deltaga i1 spaningarna avslagits av trafikleda-
ren i Ndola med anledning av pdgdende flygtrafik i omréddet.

Matlick sdtter sig omedelbart i fdrbindelse med RRAF, varvid han
meddelas, att flygplanen frédn FN och det amerikanska flygvapnet
icke till&tas spana dver rhodesianskt territorium. En framst&ll-
ning frédn Matlick att upprédtta en korridor mellan Ndola och Ka-
tanga, s& att de ifrdgavarande flygplanen under hans befdl skulle
kunna spana over Katanga, beviljas -emellertid.

18/9, k1 1030. Flygplanen av typ Provost och Canberra (jfr vid k1
0805 och k1 0815) beordras att dverflytta spaningarna till ett om-
rdde 10 miles (16 km) sdder om Mufulira.

1§/QJ kl 1040-1050. Flygplanet av typ Provost landas p& grund av
bridnslebrist och ersdttes med ett annat flygplan av samma typ
(nr 1). Samtidigt startas dnnu ett flygplan av typ Provost (jfr
nr 12) fér att deltaga i spaningarna 16 km sdder om Mufulira.

18/9, k1 1120. Ett flygplan av typ Vampire, RRAF, startas for
spaning i omr&dena nordvdst om Mufulira.

18/9, k1 1220. Flygplatschefen Williams (nr 34) utses av Barber
till ledare fér efterforskningarna, Civil Air Search Officer
(CASO). N&got samordnande organ for efterforskningarna hade si-
lunde icke funnits tidigare.

18/9, k1 123%0. Tre afrikanska trikolsbrinnare (nr 6, 10 och 37
samt 11), av vilka en tidigare iakttagit haveriet (nr 10 och 37),
besBker haveriplatsen. Ddrifrédn begiva de sig genast till distrikt
kontoret for hiar ifrdgavarande skogsomridde och limnar per telefon
uppgift om haveriplatsens ldge till sdvil pollsmyndlgheten som
till en tjdnsteman pd flygplatsen.

18/9J k1l 1305-1310. afrikanernas meddelande ndr polisen och flyg-

platsen (jfr nr 16 och 41). Polisbilar avhimtar afrikanerna vid
distriktskontoret, varefter afrikanerna dirigera bilarna till ha-
veriplatsen.

18/9, k1 1310. Haveriplatsen upptédckes frdn luften av ett flygplan

av typ Provost (nr 1).

1§/9, kl 1345. De forsta polisbilarna anlidnda till haveriplatsen

(nr 41). Inom den foljande halvtimmen anldnda ytterligare polis-
mdn och en ambulans till platsen (nr 16, 41, 44 och 48).

18/9, k1 1415. Matlick besdker haveriplatsen fdr férsta gingen

(nr 5). Samtidigt l&mnar ambulansen med den dnnu vid liv varande

Julian haveriplatsen (nr 48).

1§/9, kl 1445. Omkring denna tid anlédnder ambulansen med Julian

till ett sjukhus i Ndola (Ndola Hospital).
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Luftfartsstyrelsens trafikbyrd har betridffande alarmeringstjanste
framfort, bland andra, fdljande synpunkter:

"1) Ndola var ansvarig for alarmeringstjidnsten betridffande
SE-BDY (Annex 11, Chapter 5, para 5.1.1).

2) Ndola skulle ha forklarat ovisshetsldge rdda senast kl
2250 (Annex 11, Chapter 5, para 5.2.1). I verkligheten
sindes detta meddelande forst k1 0016 den 18/9. Det bor
hdr pdpekas att, med hansyn till faststdllda sektorhdj-
der vid Ndola innebar tillstdndet till SE-BDY att g&
ned till 6000 ft &aven indirekt tillstdnd till att ut-
féra mellanliggande inflygning. Detta faktum borde ha
givit Ndola skdl att i varje fall icke forsena ett for-
klarande av ovisshetslige.

3) Ndola skulle i r&dande situation enligt Annex 11, Chapte
5, para 5.2.1 dven forklarat beredskapslidge och nddléage

for SE-BDY."

Dessa trafikbyrdns synpunkter dro intagna i det ovan ndmnda till
kommissionen &verldmnade utldtandet angdende frdgan om att fard-
plan avgivits (bilaga 7, nr 23).

Foljande omstdndigheter betrdffande alarmerings- och rdddnings-
tjdnsten synas bdra sirskilt framhdllas. Tjdnstgdrande trafikle-
daren i Ndola TWR (nr 2 och 78) och flygplatschefen didrstides

(nr 34 och 79) ha i samf6rstdnd hos Salisbury FIC begidrt att f&
stidnga flygplatsens trafikledning, oaktat ovisshetslidge forkla-
rats rédde for SE~-BDY och oektat order erh8llits att flygplatsen
skulle hd&llas Oppen intill dess s&vdl OO-RIC som SE~BDY landats.
Det forhdllandet att tillstdnd hidrtill limnats av Salisbury FIC
borttager eller fdrminskar icke det felaktiga i deras handlande.
Huruvida tillstdndet ldmnats av telegrafisten hos Salisbury FIC
sjdlvstidndigt (jfr nr 115) eller efter medgivande av tjdnstgdran-
de trafikledaren (nr 74), har icke kunnat faststdllas. Jimforel-
se synes hidr ldmpligen bora goras med forhdllandet pd alternativ-
flygplatsen i Lusaka, dit en motsvarande order om Gppethdllning
avgdtt. Flygplatschefen i Lusaka (nr 114) hade h3llit flygplat-
sens trafikledning Oppen intill k1 0400 den 18 september.

Martin och Williams uttala bdda att de icke varit s&rskilt oroli-
ga for flygplanet. De sdga sig ha diskuterat situationen och fram-
hdlla, att de diarvid kommit till den slutsatsen att anledningen
till att SE-BDY icke besvarat radiocanropen kunde vara att SE-BDY
varit upptagen med radiotrafik pd annan frekvens, exempelvis med
Leopoldville eller Elisabethville, och ddrefter flugit till annan
flygplats. Trafikledaren Knight (nr 70), som triddde i tjidnst pi
Salisbury FIC k1 0400 den 18 september, har uttalat, att han er-
hd&llit ett intryck av att den allminna meningen var att SE-BDY
dtervdnt till Leopoldville., Det &r miArkligt att en sddan uppfatt-
ning f&tt spridning, enir en befdlhavare, som befinner sig under
inflygning till en flygplats, icke skall ldmna flygplatsens radio-
frekvens utan att forst meddela detta till flygplatsens trafikled-
ning och ej heller avvika till annan flygplats utan att begédra tra
fikledarens tillstdnd ddrtill. Antages det att fel uppstdtt pd
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SE-BDY:s radioutrustning och att det varit orsaken till avbrottet
i f6rbindelsen mellan flygplan och TWR, borde anstridngningar gjor:
for att hjdlpa flygplanet, bland annat genom att hdlla flygplatse:
trafikledning Sppen. Det bOr nidmligen observeras, att i Ndola en-
dast kontrolltornet kan uppritthdlla forbindelse med flygplanen pi
VHF-frekvenserna. Radiostationen forfogar over HF-frekvenser m m

men icke 6ver VHF-frekvenser.

Enligt gdllande bestimmelser skall en trafikledare - om ett flyg-
plan icke ankommer p& berdknad tid - férklara ovisshetslédge rdda
senast 30 minuter efter den tidpunkt flygplanet angivit sdsom sin
beriknade ankomsttid samt dBrefter beredskapslidge och nddliége. —
Dédrest ett flygplan erhd811lit tillstédnd att landa men icke gor

detta inom 5 minuter efter den fdrvintade landningstiden och ra-
diofdrbindelsen med flygplanet dr bruten, skall emellertid bered-
skapslidge och nddldage deklareras omedelbart.

Martin anser icke att flygplanet erh811it tillst&nd att landa; har
sdger sig endast ha givit flygplanet tillstlnd att g& ned till
6000 ft och ha begirt att flygplanet skulle rapportera, nir det
ndtt denna hojd. Man kan dock icke bortse fran_att flygplanet kan
ha rapporterat 6000 ft och att Martin kan ha limnat det tillstand
att landa. For att icke forviarra den situation han forsatt sig i
genom sina underl&tenheter i fréga om igdngsidttandet av alarme-
Tingstjansten kan Martin tinkas vilja fortiga att s&dana meddelan-
den utvixlats., Foljande omstindigheter ge stdd &t detta antagande.
FIygplanet har haft landstdllet utfallt vid haveriet; en s&dan &t-
gard vidtages normalt icke forrdn flygplanet &r nere pd sin in-
flygningshdjd och erhd8llit tillstdnd att landa. Vidare tror sig
tjdnstgdrande trafikledaren i Salisbury (nr 74) komma ihdg att
Martin anvdnt ordet "final" i sitt meddelande om att SE-BDY be-
funnit sig 6ver Ndola k1l 2210 och ldmnats tillstdnd att gd& ned.
Detta kan tagas sdsom en indikation pd att Martin givit flygpla-
net tillstdnd att fortsatta till "the final", d v s till den slut-
liga inflygningslinjen, vilket &dr liktydigt med ett landningstill-
stdnd. Slutligen utvisa vissa radiomeddelanden fr&n flygplanet att
flygplanet haft f6r avsikt att landa. S&som exempel hirpd kan nim-
nas att flygplanet mellan kl 2144 och k1l 2154 meddelat att svar pé
vissa av trafikledaren framstillda frédgor skulle ldmnas p& marken
och att tankning eventuellt skulle behdva foretagas efter landning
en., Tjanstgdrande trafikledaren i Salisbury dvensom trafikledaren
Knight (nr 70) ha uttalat att det icke bSr ha r&tt ndgon tvekan om
att besdttningen i flygplanet haft for avsikt att landa i Ndola,

Betradffande ansvaret for igdngsdttandet av riaddningstjinsten och

‘uppridttandet av en rdddningscentral (RCC) har -trafikledaren i

Salisbury framhdllit att, d8 nddmeddelande inkommer, hans uppgift
sésom trafikledare i FIC endast &r att informera nigon av sina
chefer om situationen. Han anser sig ha fullgjort denna skyldighet
i hédr ifrdgavarande fall genom att underratta flygplatschefen i
Salisbury om det intraffade. Han hade ju dessutom vetskap om att
flygplatschefen vidarebefordrat underridttelsen till Barber. Han
hade icke sedermera mottagit ndgon order frédn vare sig flygplats-
chefen eller Barber om att vidtaga ytterligare &tgdrder i saken,
Slutligen upplyser trafikledaren om att RCC endast m8 etableras av
Barber, ndgon av hans tjidnstemdn pd luftfartsmyndighetens driftsav-
delning eller flygplatschefen i Salisbury.
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Diskussion av omstiZndigheter, som kan ha fororsakat eller bidragi

ti11 haveriet

Den foretagna undersdkningen har icke kunnat ge svar pd frédgan, a
vilken anledning haveriet intraffade. Vid tidpunkten for avslutan
det av denna rapport féreligger icke &£llt undersdkningsmaterial i
fullstdndigt skick. S& mycket dr dock kdnt om resultaten av &ter-
stdende undersdkningar att det kan antagas att de icke komma att

ytterligare bidraga till ldsningen av frégan om anledningen till

haveriet.

Vid undersdkningen ha undertecknade haft uppmdrksamheten i huvud-=
sak riktad p& fdljande omstidndigheter gdsom mdjliga eller bidraga
de anledningar till haveriet. Den ordning, i vilken omstdndighete:
na fortecknats, avser icke att indikera att den ena omstandighete:
dr mer eller mindre sannolik &n ndgon av de andra eller att under
sdkningen koncentrerats mera till det ena eller det andra omrddet

a) Tekniskt fel hos flygplanet.
b) Forarfel.

c) Sabotage.

d) Beskjutning av flygplanet.

e) 1Indirekt p&verkan av flygplanet fr&n annat flygplan i dess
omedelbara nérhet.

Ett Overvidgande av de skilda skdl, som tala for och emot de angiv-
na omstédndigheterna, har givit foljande resultat.

a) Tekniskt fel hos flygplanet

Vid den tekniska undersdkningen har intet framkommit, som ut-
visar att felaktigheter hos flygplanet eller dess utrustning
fororsakat eller medverkat till haveriet. Undersdkningen har
utvisat att samtliga motorer synas ha arbetat med viss effekt
samt att roder och rodersystem sannolikt varit intakta vid
nedslaget. Intet i vittnesutsagorna ger vid handen att tek-
niskt fel funnits hos flygplanet under Sverflygningen av Ndolc
P& grund av att flygplanet erh&llit synnerligen omfattande ske
dor, vilka fdrsvdrat m&jligheterna att upptidcka felaktigheter,
kan dock fdrekomsten av ett tekniskt fel icke uteslutas.

b) Forarfel

Ett forarfel torde knappast ha kunnat bestd i annat &n att fo-
rarna genom felavlidsning av héjdmdtarna eller felbeddmning av
flyghdjden fororsakat att flygplanet kommit ned pd s& 1&g hdjd
att det kolliderat med skogen. Det ir mindre sannolikt att fel
instdllning av hojdmidtarna forekommit, bland annat av den an-
ledningen att samtliga héjdmdtare &terfunnits pd& haveriplatsen
med korrektionsskalorna instdllda nidstan exakt pd det enligt
uppgift ratta lufttrycket.

Med hdnsyn till att inflygningen dgt rum under mdrker och flyg
planets befdlhavare tidigare icke. besokt flygplatsen finnes an
ledning antaga att han f6l1jt for flygplatsen faststallt forfa-
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rande fdr instrumentinflygning. En felavldsning av hdéjdmétar-
na, som medfdrt att flygplanet ddrvid kommit ned pd for lég
hojd, borde emellertid ha observerats av besdttningen under
férutsdttning att den haft sin uppmirksamhet riktad pd flyg-

| planets hdjd dver den underliggande terrdngen. Forekomsten av
' dis och fré&nvaron av ljuspunkter i inflygningsomrddet gor det

dock icke helt otdnkbart att den ld4ga hdjden Sver marken kun-
nat undgé besdttningens uppmirksamhet.

Om befdlhavaren i stdllet for att folja det faststdllda in-
flygningsfdrfarandet antages ha foretagit en visuell inflyg-
ning kan méjligen p& grund av diset s8dana optiska fenomen

ha uppstdtt att besdttningen felbeddmt flyghdjden., I en skrift
med namnet "Sensory Illusicns'", utgiven av Flight Safety
Foundation, New York, behandlas relativt utforligt de optiska
fenomenens orsaker och deras effekt pd ett flygplans fdrare,
Skriften &r fogad hdrvid sdsom bilaga 15. Vid en instrumentin-
flygning borde dock forekomsten av sddana fenomen ha varit av
underordnad betydelse, endr besattningen d& saknat anledning
att koncentrera uppmidrksamheten pd omgivningarna utanfor flyg-
planet fdrrdn flygplanet passerat radiofyren ("ND").

Av foljande skil synes det emellertid svdrt att acceptera att
ndgot av de ovan nidmnda forh&llandena skulle utgdra anledning-
en till haveriet. Vadret var vid haveritillfdllet frénsett di-
set gott och fradn flygplanet her enligt uppgift, nir det be-
fann sig over flygplaetsen, rapporterats att ljusen frdn denna
eller staden kunde iakttagas. Vidare skall flygplanet, om for-
farandet fdr instrumentinflygning f&ljes, h&lla en h&jd av i
genomsnitt 1800 ft (550 meter) &ver terriangen (6000 ft QNH)
mellan flygplatsen och haveriplatsen. Denna hdjd &r sé& avse-
vdrd och det varde som borde ha avldsts sé&dant att det synes
osannolikt att hdjden skulle ha kunnat elimineras genom en fel
avldsning eller felbeddmning.

Vissa vid undersdkningarna konstaterade fdrhdllanden ge emelle
tid en indikation p& att haveriet dndock kan ha fororsakats av
felavldsning av hoéjdmdtarna eller. felbedodmning av flyghdjden.
Dessa forhdllanden dro foljande.

Haveriplatsens l&dge och riktning i foérh&llande till radiofyren
och flygplatsen, som tyda pd att haveriet intraffat under en
planlcgd inflygning till flygplatsen.

De forberedelser for landning, som vidtagits ombord, bland an-
nat utfdllning av landstédllet.

De vittnesuppgifter, som ange att flygplanet redan under ett
tidigt skede av inflygningsfdrfarandet befunnit sig pd lég
hojd.

De avslagna trdden i bdrjan av haverigatan, som utvisa att

flygplanet vid kollisionen med dem haft en normal planévinkel.

Tjanstgdringsforhdllandena dygnet fdre haveriet, som kan ha
medfort att besidttningen med undantag av befdlhavaren vid ha-
veritillfallet varit péverkade av trétthet,
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Under utredningen har frédn kommissionens side den mdjligheten
framforts att besdttningen baserat inflygningen p& en inflyg-
ningskarta for Ndolo flygplats vid Leopoldville i stdllet for
pd inflygningskerten for Ndola flygplats. Kartan for Ndolo in-
gédr ej i Transairs strackhandbok men finnes intagen i en av
amerikanska armén och flottan utgiven handbok "Flight Informa-
tion Publication Terminal'", vilken &terfunnits p& haveriplat-
sen. En kopia av inflygningskartan fér Ndolo fogas hdrvid séi-
som bilaga 16. Av kartan framgédr, att procedure turn skall ut-
foras p& en hdjd av 2500 ft QNH, d v s en hdjd som &r ldgre &
den som skall tilldmpas vid Ndola. Inflygningen skall emeller-
tid ske i motsatt riktning mot den som tillampas vid Ndola.
Vidare framgér att fyrarna vid Ndola och lidolo ha helt skilda
frekvenser sant att Ndolo saknar sdvdl inflygnings- som torn-
kontroll, med vilket ett flygplan kan ha radiofdrbindelse. Be-
sdttningen bor for ovrigt efter en och en halv ménads vistels:
i Leopoldville ha varit fullt medveten om Ndolo flygplats
existens, P4 grund hidrav beddmes det sdsom osannolikt att en
forvaxling av inflygningskartor dgt rum.

Fran kommissionens sida har anférts att befzZlhavaren kan ha
varit oroad av de s&drskilda forh&llandena i Kongo och att han
darfor av sdkerhetsskidl har velat genomfdéra inflygningen till
Ndola flygplats pd&d snabbast mdjliga s&dtt. Man her gjort gal-
lande att dessa fdrhdllanden kan ha medfdrt att han brustit i
noggrannhet och att han didrigenom kommit ned p& for ldg hdjd
ped flygplanet med haveri som foljd. Den omstidndigheten att
han flugit en l4ng omvdg runt kongolesiskt territorium under
farden frdn Leopoldville till Ndola ansdgs utgdra ett stdd
for antagandet att han varit oroad av situationen i Kongo.
Haremot synes emellertid kunna invindas att befdlhavaren fore
starten visat sig angeldgen om att f& utfdéra denna speciella
flygning. Att flygningen utstréckts kan ha berott pd att men
velat ge Lord Lansdowne, med vilken det Overenskommits att
han skulle l&mna Ndola innan SE-BDY landades, tillracklig tid
for att medhinna sina uppgifter i Ndola. BefZlhavaren har nim-
ligen begart uppgifter om 0O0-RIC:s starttid fran Leopoldville
samt dess beridknade och aktuella landningstid i Ndola.

Sabotage

Besvarandet av frdgan, om en sabotagehandling av ndgot slag
varit orsak till haveriet eller medverkat d&drtill synes i hu-
vudsak vara en uppgift for Nils Landin och Danielsson, varfor
hanvisning hidr sker till deras rapporter. Slutligt stdllnings-
tagande i frigan torde emellertid icke kunna tagas foérrdn den
slutliga ldkarrapporten, som dnnu ej inkommit, studerats i de-
talj och resultatet ddrav foreligger.

Vid den tekniska undersdkningen har intet framkommit, som ut-
visar att sabotage fdrekommit. P4 grund av de omfattande ska-
dor flygplanet erhd11it vid haveriet, vilka férsvirat under-
sdkningen dven i detta avseende, kan dock mdjligheten for
sabotage icke uteslutas.



Mojligheter ha fdrelegat for férberedelse av sabotage mot
flygplanet under minst en och en halv timme, n&mligen under
den tid flygplanet fdre hir ifrdgavarande flygning var par-
kerat p& flygplatsen i Leopoldville. Att generzlsekreterare
Hammarskjold skulle flyga med flygplanet torde dadrjdmte ha
varit kidnt redan tidigare under dagen. Det &r vidare ként
att sabotage mot FN-anldggningar tidigare forekommit i Kongo
(jfr bilaga 5, nr 5 och 56).

De av livvakten Julian gjorde uttalandena pd sjukhuset i
Ndola (jfr bilaga 5, nr 16, 101, 102, 106, 108 och 124)
kunna tagas sdsom en indikation p& att ndgot onormalt &gt
rum i eller med flygplanet omedelbart fore haveriet. Med
hdnsyn till Julians tillstédnd vid tidpunkterna for uttalan-
dena synes emellertid ndgon bestimd slutsats hdrutinnan icke
kunna framféres, &tminstone icke forrdn sjukhusjournaler och
annat for beddmning av tillfdrlitligheten av uttalandena er-
forderligt material granskats av svensk ldkarexpertis.

Det forh8llandet att livvakten Barraus kropp &terfunnits pé
haveriplatsen invid de bida forarnas kroppar (jfr bilaga 10)
har jamvidl ansetts vara en ytterligare indikation pd att nid-
got onormalt ¥drekommit just fére haveriet. Liaget av Barraus
kropp har nimligen ansetts tyda p& att han befunnit sig i
férarrummet, d8 haveriet intrdffade., Eftersom passagerarna
vid landning normalt skola befinna sig i sina stolar i kabi-
nen med sikerhetsbidltena fastspinda, har man frégat sig, om
anledningen till att Barrau befunnit sig i fdrarrummet mdj-
ligen kan ha varit att han velat f&dsta fdrarnas uppmirksam-
het p4 ndgon onormal fdreteelse i eller utanfor flygplanet.
Haremot kan inviandas att frdken Lalandes kropp &terfunnits
invid Barraus, att anledning f6r henne att vid landningen
uppehdlla sig i forarrumnet alls icke finnes, att Barrau och
frdken Lalande varit placerade vid sidan av varandra lédngst
fram i frimre kabinen vid sterten frédn Leopoldville, samt att
utredningen - enligt av Evans till en medlem i den svenska
gruppen l&mnad uppgift -~ givit vid handen att Barrau vid flyg-
planets anslag mot marken varit fastspind med ett sdkerhets-
bdlte av typ, som funnits installerad endast i kabinen.

Beskjutning av flygplanet

Betrdffande denna omstdndighet gdra sig till en bdrjan samma
synpunkter gillande, som framfdrts ovan under c) i forsta,
andra, fjdrde och femte stycket. Dessutom kan foljande anfdras

Intet i vittnesutsagorna ger vid handen att flygplanet beskju-
tits frénsett att ett vittne (bilaga 5, nr 88) i forsiktig for
uttalar att han hidr ifrdgavarande kvill iakttagit tvd flygplan
och ett ljussken, som gatt tvéd gdnger frdn det ena till det
andra flygplanet. Hans tidsangivelse for hindelsen stdmmer
emellertid icke med tidpunkten for haveriet.

Det forefaller dessutom osannolikt att beskjutning av flygpla-
net icke skulle ha uppmérksammats av ndgon person i omriddet oc
kommit till den svenska gruppens kdnnedom. Det synes darfor ic
sannolikt att flygplanet varit utsatt for beskjutning.
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Indirekt paverkan av flygplanet

Denna omstdndighet sdsom orsak eller medverkande orsak till
haveriet behandlas i Danielssons rapport.

Hdr skall endast fdljande synpunkter framhdllas. Tvd vittnen,
afrikanerna Simango och Mazibisa (jfr bilaga 5, nr 36 och 37
vistades vid tidpunkten for haveriet vid sina trékolsmilor,
vilka &dro beldgna pd skilda stdllen i inflygningsomréddet. De
uttala, envar for sitt vidkommande, att de vid den aktuella
tidpunkten iakttagit vad de tror vara tvd flygplan mycket ni.
ra varandra samt att de observerat vad som torde ha varit
SE-BDY:s haveri. Ett flertel andra vittnen ha vidare rappor-
terat att de vid hidr ifrdgavarande tid sett eller hoért flyg-
plan i Ndola-omr&det, vilka kunna ha varit andra flygplan é&n
SE-BDY eller 00-RIC (jfr bilaga 5, nr 8, 27, 39, 47 och 80).
Intet flygplan tillhdrande RRAF har enligt uppgift flugit ef-
ter mérkrets inbrott under natten till mé&ndagen den 18 sep-
tember (bilaga 5, nr 116).

Inom det svenska flygvapnet pdgdr en utredning, vilken har
till &dndamdl att belysa de mdjligheter som forefunnits for
frammande flygplan att uppehdlla sig i Ndola-omrddet vid hér
ifrédgavarande tid under en s&dan tidsrymd att de kunnat sto-
ra SE-BDY:s inflygning. Redan nu kan dock uttalas att sédana
mdjligheter torde ha forelegat, bland annat av den anledning-
en att flygplanets beriZknade ankomsttid till Ndola har kunnat
vara kidnd redan omkring tv& timmer fOre haveriet genom att
flygplanets radiokommunikation med Salisbury FIC och Ndola
TW¥R avlyssnats.

Stdrning av SE-BDY under inflygningen frén ett eller flera
fraimmande flygplan utan att SE-BDY d&drvid beskjutits skulle
ha fdranlett besdttningen fdretaga undanmandvrer. I sidant
fall skulle SE-BDY l&dtt ha kunnat férlora s& stor hdjd att
kollision med marken icke kunnat undvikas.

Stockholm den 18 december 1961

Torsten Nylén Axe Landin L Lindman

Bestyrkes i tjansten
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med diskussion 5
KAP 4 Redogsbrelse for flygningen 25
KAP 5 Bes#dttning 36
KAP 6 Passagerare 58
KAP 7 Flygplanet 39
KaP 8 Vaderleksforhdllanden 40
KAP 9 Vittnen a1
KAP 10 Undersokning av det havererade
flygplanet och tekniska utred-
ningar 41
KAP 11 Speciella undersdkningar 62

KAP 12 TUndersdkning betrdffande alarme-
rings- och rdddningstjidnsten 62

KAP 13 Diskussion av omstdndigheter, som
kan ha fororsakat eller bidragit
till haveriet 71

FORTECKNING OVER BILAGOR
BILAGA 1 - 16



