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Forord

I samband med OB:s beslut om bérgning av den, den 16 juni 2003 patriffade DC-3:an,
bestillde Forsvarsmakten en haveriutredning. Som framgéar av utredningsuppdraget
avsag Forsvarsmakten att utredningen i forsta hand skulle vara en teknisk
haveriutredning:

”Omfattning
Det tekniska utredningsarbetet skall goras i sadan omfattning att tidigare gjorda
utredningar kan verifieras. Det innebdr att utredningsarbetet skall innefatta:
o FEventuella skador pd flygplanet fore nedslag
o Skador vid nedslag
o Tidpunkt, fart, vinkel och eventuellt andra relevanta uppgifter for nedslag
e Haveriorsak, om mojligt
Uppdraget innefattar ocksa att ovanstaende dokumenteras i en skriftlig rapport.”

Den grundlidggande malsdttningen med Forsvarsmaktens bargning av Tp 79 nr 001 och
haveriutredningen var att aterfinna samtliga atta besattningsman. Mycket stora resurser
har darfor lagts pé att birga sa mycket som mgjligt och att finkamma haveriplatsen i
sOkandet efter besattningen. Nar bargningen och efterfoljande s6koperationer endast
lyckades finna fyra av besittningsménnen, har haveriutredningen lagt betydligt storre
resurser dn ursprungligen planerat pa att finna ledtradar till vad som héant de fyra
saknade. Utredningen har dirvid funnit det nddvéndigt att ocksé gé igenom all
tillgénglig dokumentation i drendet.

Haveriutredningen har forsokt att klarldgga hindelseférloppet fran start till och med
haveriet sé langt det varit mgjligt med tilldelade resurser. Utredningen har framst haft
tillgdng till teknisk kompetens, medan kunskaperna betrdffande politiska analyser och
militérhistoria varit begrdnsade. Uppkomna frdgor av detta slag har ocksé legat utanfor
utredningens uppdrag. Den dokumentation av historisk och politisk art som framkommit
har dérfor inte utsatts for ndgra djupare analyser utan har i stdllet medtagits i skannad
form for att underlitta framtida forskning 1 drendet.

Utredningen é&r inte en fullstdndig haveriutredning, d& sdédana normalt genomfors av
flygsdkerhetsskél for att kunna forhindra liknande héndelser 1 framtiden. Eftersom 6ver
50 &r forflutit sedan haveriet och da flygplanstypen inte lingre anvinds militart i
Sverige, finns inte detta motiv. Utredningen har darfor fokuserat pa att ta fram sa
mycket information om héndelsen som mdjligt samt att utférligt dokumentera
flygplansvraket, da korrosion och nedbrytning accelererade efter det att vrakdelarna
kom upp ur vattnet.

Utredningen har inte syftat till att fordela skuld eller ansvar. Inte heller har de sovjetiska
motiven till nedskjutningen eftersokts.

Utredningen har bedrivits Oppet, och speciellt intresserade har vilkomnats att studera
flygplansvraket och utredningens underlag, samt att bidra med synpunkter. Utredningen
har haft stor hjélp av frivilliga krafter fran personer med specialistkompetens och/eller
med erfarenhet frdn ndgon av de organisationer som var berdrda av handelsen 1952.

Utredningen har inte haft bemyndigande att beordra fram information utanfor
Forsvarsmakten. Det finns mer information som beror fallet men som ér otillgénglig pa
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grund av 70 ars sekretess. Da det finns mycket stora miangder dokumentation som beror
héndelsen, dr det ocksd mdjligt att det finns eller funnits ytterligare information, som av
andra skal inte varit tillgdnglig for eller kénd av utredningen. Ett dokument “A¢#t undvika
offentlighetsprincipen’” av Evabritta Wallberg, som berér frigan bifogas under Bilagor/
Dokument.

Utredningen har avsevirt forsvérats av det faktum att mycket fa flygplansdokument,
som flygplanhandlingar, ritningsunderlag, loggbdcker m.m. har kunnat patriftas.
Troligen har merparten av dessa dokument gallrats och bréints under dren som gétt.

Utredningen har dven forsvéarats av att vraket ar 6ver 50 &r gammalt. Ménga av de spér
som skulle ha mgjliggjort en korrekt och effektiv utredning, har forstorts av korrosion
och upplosning av organiska material. Delar av utredningens slutsatser ar darfor osékra
och specificeras som “mojligt” eller “troligt”, nir det med ett "yngre” vrak hade varit
mdjligt att faststdlla slutsatser med graden “’sannolikt”.

Utredningen har utgivits i pappersform i ett begrinsat antal exemplar. Exemplar nr ett
innehéller originalutgavor av alla rapporter och bilagor i undertecknad form och
overldmnas till Forsvarsmakten. I DVD-utgdvan saknas delvis namnteckningar, da
utredningen valt att ta med dokumenten i original Adobe Reader format ("pdf”) fore
skannad version, dir sa varit mojligt. Motivet dr att ett skannat dokument tar mer
utrymme och att texten inte dr sokbar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kéllan, for publicering eller annat
dndamal med anknytning till haveriet gora utdrag ur allt egenproducerat material i
denna rapport.

Nér nu utredningen ar klar, tar Flygvapenmuseum (FVM) i Link&ping 6ver ansvaret for
flygplanet. FVM planerar att 6ppna en ny utstillning med fokus pa “’kalla kriget”, dér
79001 kommer att vara det viktigaste objektet. P4 museet finns &ven en MiG-15 och en
Catalina. P4 museets hemsida kommer det att finnas information om 79001 — se
www.flygvapenmuseum.se. Utredningens forhoppning dr att mer kunskap om héndelsen
skall kunna samlas och spridas i Flygvapenmuseums regi.

For fortsatt diskussion om hindelsen rekommenderas diskussionsforumet
”Flyghistoriskt Forum” pa Svensk Flyghistorisk Forenings hemsida: www.sff n.se.

Genom fyndet av DC-3:an och den efterfoljande bérgningen har manga frdgor om
forsvinnandet kunnat besvaras, och fyra familjer har fatt begrava sina saknade. Det &r
med stort beklagande som utredningen tvingas konstatera, att fyra besittningsmén
fortfarande saknas och att deras familjer trots denna utredning inte kan fa full klarhet i
deras 6de. I och med att haveriutredningen nu offentliggérs dr det utredningens
forhoppning att andra instanser och forskare skall ta 6ver och fa fram mera information
om héndelsen och de fyra saknade.

Utredningen riktar ett stort tack till DC-3-konsortiet med Carl Douglas som organisator
och finansidr, Andrés Jallai som projektledare, Ola Oskarsson fran Marin Mitteknik,
som stod for utrustningen och den tekniska kompetensen, samt 6vriga medlemmar av
gruppen. Om det inte vore for deras insats, skulle flygplanet sannolikt fortfarande ha
legat kvar pd havsbotten.

! Fran www.kkrva.se/Artiklar/051/kkrvaht_1_2005_4 (bifogas med tillstdnd av Evabritta Wallberg).
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Alla tider i rapporten &r, sa vitt inte annat anges, enligt svensk lokal tid. Detta motsvarar
UTC (GMT) + 1 timme, estnisk tid — 1 timme, och moskvatid — 2 timmar. Dvs.
moskvatid = svensk tid + 2 timmar. Sommartid fanns inte i Sverige 1952.

Flygplanets korrekta bendmning ar flygplan typ ”Tp 79 nr 79001”. For enkelhets skull
anvands ”Tp 79 nr 001” eller 79001 i denna rapport. I bilagor och i1 andra dokument
forekommer ocksé Tp79.001. Flygplanet tillverkades for USAAF dér typen betecknades
C-47 Skytrain. Tillverkaren Douglas beteckning var DC-3A-360.

I Flygvapnet bendmndes piloten normalt ”flygforare” (ff). I denna rapport anvédnds bade
flygforare och pilot med likvirdig betydelse.

Alla riktningar anges relativt flygplanets ldingdaxel. Vanster motsvarar saledes babord
och hoger styrbord. Med flygplanets x-axel avses en axel genom flygplanets skrov
riktad framat. Y-axeln dr riktad at hoger (styrbord). Z-axeln ar vertikalaxeln.
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Objekt anges normalt med ett objektnummer (fyndnummer) dér t.ex. B i B240 anger att
det ar ett fynd som bérgats och numrerats av fartyget HMS Belos. F-nr anger att
objektet bargats och numrerats av HMS Furusund. T-nr &r objekt som numrerats av
utredningsgruppen och som bérgats i lyftkorgen eller i isplattor. P-nr &r objekt som
(initialt) omhéndertagits av polisen. En komplett Objektlista aterfinns under Bilagor.

Objekts position anges normalt som longitud och latitud i grader och minuter med
decimaler (referenssystem WGS 84), position enligt rikets nét, samt i avstand och
béring (t. ex. 045°, 28 m) fran flygplanets nollpunkt, dvs. flygplansnosen. Dess position
var N58° 23,522°/E20° 17,460°.
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Lyftkorgen med koordinatsystem. Observera att bilden & sammansatt av tva foton tagna ur
olika vinklar och dérfér inte helt réttvisande. Flygplanets nos: x=0. Foto 03541 och 35042 CM.

For objekt i flygplansskrovet eller i lyftkorgen anges position som x- och y-koordinater
relativt korgens frimre vénstra horn. Flygplanets nos har dédrvid ungefér koordinaterna
(x0;y2). Objekt som bargats med frysplattor har getts samma position som frysplattans
(frysplattornas om tvd) centrum — se Bilagor/ Bdrgning/ Underbilagor/ Frysplattor pos
och Frysplattor, skiss. 1 vissa fall har positionen i frysplattan registrerats, och ett antal
av dessa positioner finns med 1 objektlistan.

Pé foton anges oftast ett nr, exempelvis 02662 CM, som innebdr att det dr foto nr 02662
taget av Christer Magnusson. De flesta foton som anvinds i denna rapport finns dven i
jpeg-format i mappen Bilder. Se dven dokumentet Bildinformation i mappen Bilder.

Dokumenten har i storsta mojliga utstrackning sparats i Adobe Reader format (.pdf),
som dr kompatibelt med version 5 eller senare av Acrobat Reader. Enstaka dokument
innehaller flera lager. For full funktionalitet rekommenderas Adobe Reader version 8§,
som finns att himta pd www.adobe.com. Vid framtagningen av pdf-dokument har
Acrobat version 7 eller 8 anviénts. Bilder har sparats 1 jpeg-format (.jpg).

[Hakparenteser] anvénds for att markera av utredningen gjorda kommentarer eller annan
information som inte ingar i originaltexten.

Rapporten foljer i huvudsak rekommendationerna i ICAO Annex 13 med vissa
avvikelser.

Underlag

Under utredningens gang har ett mycket omfattande underlag insamlats:
Dokument fran UD, FRA, SAPO, Forsvarsmakten m.fl.
Tidningsklipp bdde i pappers- och elektronisk form.
Videoinspelningar fran bargningsfartygen, intervjuer m.m.
Bilder utover de som &r med i rapporten.

Detta underlag skall 6verldmnas till Flygvapenmuseum déir det kommer att vara
tillgéngligt for forskare, haveriutredare, media m.fl.
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Sammanfattning

Rapporten ar fardigstalld 2007-05-22

Luftfartyg, Douglas DC-3A-360 Skytrain. Tillverkningsnr 9001.

registrering och typ Tillverkningsar 1943. F.d. USAAF C-47-DL nr 42-5694.
Svensk militar beteckning Tp 79 nr 79001

Klass, luftvardighet Civilt luftvardighetsbevis fanns vid férsaljningen fill
Flygvapnet. Nagra militara luftvardighetshandlingar har ej
patraffats

Agare/innehavare Svenska Flygvapnet

Tidpunkt for 1952-06-13 kl.11:20-11:29 i dagsljus.

handelsen Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid

Plats flygplanvrak Position WGS 84: N58° 23,522’, E 20° 17,460’, 126 m
djup. (RT90 2,5 gon V: 6472576;458551)

Typ av flygning Signalspaning

Vader (bedomt) Svaga vindar, enstaka dimbankar, skiktade moln 300-
600 upp till ca 4000 m, temperatur ca 15 °C, QNH 1010
hPa

Antal ombord Besattning (fran Flygvapnet): 3
Operatorer (fran FRA): 5

Personskador Fyra omkomna aterfunna, fyra saknas, troligen
omkomna.

Skador pa luftfartyget | Totalhaveri

Andra skador Inga

Befalhavaren/Férare | Fj Alvar Alex Erik Aimeberg

Fodd/Anstalld 11/9 1916 (35 ar) / 1/11 1947-

Navigator/Signalist Fj Karl Goésta Blad

Fédd / Anstalld 4/8 1920 (31 ar) / 21/2 1940-16/8 1946. 1/5 1947-

Fardmekaniker Johan Herbert Mattsson

Fodd/Anstalld 20/3 1920 (32 ar)

Gruppchef Assistent Carl Einar Jonsson

Foédd / Anstalld 22/8 1921 (30 ar) / 15/6 1945 - 4/7 1947, 8/11 1948 -

Telegrafist Karl Bengt Yngve Book

Fodd / Anstalld 9/3 1925 (27 ar) / 1/10 1948 -

Telegrafist Berndt Ivar Valdemar Svensson

Foédd / Anstalld 25/11 1921 (30 ar) / 22/5 1943 -

Telegrafist Borge Paul Nilsson

Fodd / Anstalld 8/4 1923 (29 ar) / 21/10 1946-31/12 1946, 1/8 1950 -

Telegrafist Erik Harry Carlsson

Fédd / Anstalld 3/7 1919 (32 ar) / 1/3 1949 -

Den flygburna signalspaningen under FRA hade till dvergripande uppgift att
komplettera kunskapsldget om den teletekniska utvecklingen och materieltillforseln
inom Sovjetunionens stridskrafter, bl.a. luftférsvarsstyrkorna. Det var en naturlig del i
de svenska forsvarsforberedelserna och da sérskilt for Flygvapnet. Syftet var att
kartldgga de sovjetiska stridskrafternas forvarnings- och forsvarssystem for egen
utveckling av frimst motmedel i form av storskydd och stérutrustningar.

Flygvapnet hade organiserat en speciell grupp — 6. transportgruppen vid F 8 — som hade
till uppgift att utfora flygningar for FRA:s signalspaningsverksamhet samt flygningar
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for forskning och materielutveckling vid FOA. Vidare utférdes VIP-flygningar, som
genomfordes med andra flygplanstyper som ingick i organisationen.

Militdrassistenten vid FOA, davarande kaptenen Sven-Olof Olin, var tillika chef for 6.
transportgruppen. Den operativa ledningen avseende verksamhetens inriktning,
flygsédkerhet och flygtidstilldelning m.m. skedde efter foredragningar for chefen for
flygstaben, generalmajor Westring.

Gruppen var baserad pd Bromma dér FOA disponerade ett inhdgnat omrdde med en
byggnad i nirheten av det som senare blev Lintaverken. Skélet till att gruppen var
baserad pd Bromma, var att civila resurser for underhéall och reparationer fanns att tillga
pa Bromma, samtidigt som F 8 vid denna tid saknade motsvarande verkstadsresurser for
flygplanstypen DC-3, som dé var ny i Flygvapnet.

Férdplan for flygningen togs fram den 11 juni av navigatoren Blad. Han planerade att
starta med 2 200 liter brénsle och en total flygtid pd ca 3 h 30 min. Foérbrukningen var
berdknad till 1 185 liter vilket skulle ha gett ca 1 000 liter bransle i1 reserv vid
landningen pd Bromma.

Tankning ombesorjdes dagen fore av fairdmekaniker Mattsson. Enligt formannen
Holmberg' hade flygplanet 2 200 liter briinsle och 80-85 liter olja (i resp. motors
oljetank), samt 12 179 kg i startvikt (maxvikt for start 12 200 kg). Datum och tid {for
flygningen hade bestdmts minst tvd dagar fore, men vid 17-tiden pa torsdagen dndrade
chefen for transportgruppen, kapten Olin, starttiden fran kl. 7 till k1. 9, troligen p.g.a.
vaderutsikterna, d en varmfrontspassage forvéntades ge samre véder pa fredag
morgon®, speciellt pa alternativflygplatsen Visby.

Fredagen den 13 juni kl. 7 klargjordes flygplanet av flygplanmekanikern Bromander®
utan ndgon anmarkning. Varm- och uppkoérning av motorerna utfordes av
fardmekanikern Mattsson i Bromanders nérvaro.

Den aktuella flygningen var nummer 27 under &r 1952. Starten skedde pa Bromma bana
31, k1. 09:05 och enligt flygplatsjournalen® var beriiknad landningstid p4 Bromma kl.
12:35 och antalet ombordvarande atta. Avsikten var att genomfora signalspaning mot
sovjetiska signalkillor enligt en sdrskild inriktning. FRA:s operatérer hade dock normalt
relativt fria hdnder nér det géllde att vélja signalkéllor. Vid detta tillfélle fanns troligen
en inriktning mot en ny sovjetisk luftbevakningsradar av typ P-20 i Liepaja samt en stor
sovjetisk marindvning som pagick mellan den 9 och 20 juni.

Efter start svingde flygplanet till kurs ca 130° och fortsatte under stigning mot hojd ca
4 000 m.

Kl1. 09:20 anropade 79001 F 2, Hagernis, och begérde igangsittande av F 2
navigations—radiofyr®, vilket aldrig skett tidigare®. En tinkbar orsak till detta kan vara

! Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 23 (numrerad 48).

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 42 (mérkt 29).

® Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 26-27 (numrerade 45-44), samt Arkiv/ 79001
(DC-3) Rapport 1952, sida 12.

*Arkiv/ Flygvapnet/ Bromma flygplatsjournal sida 2.

> Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 5.

® Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.
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att sovetiska radiofyrar kunde vara avstdngda vid storre vningar och att man dérfor
onskade en extra fyr. En annan tidnkbar forklaring &r vadret. Genom att fa tillgéng till
F 2:s radiofyr sdkerstilldes vid behov aterflygningen via Hagernis.

Ungefir var 20:e minut rapporterades’ liget pa kanal A. Dessa positionsrapporter togs
emot av fanjunkare Holm pa Bromma som tillsammans med Olin och CEFYL var de
enda som kiinde till routen® Den sista positionsrapporten togs emot k1. 11:08.

Négon gang mellan kl. 11:23-25 tog telegrafist H. Wilén pa F 2 emot ett snabbt anrop®.
Det borjade med 3-4 V (avstimningstecken), omedelbart f6ljt av SLB (F 2 anrops—
signal) 3-4 ggr. Sedan kom anyo ett V (-—), dér det sista langa tecknet var utdraget.
Dérefter hordes inget mer.

Cakl. 11:38 borjar fj. Holm* att anropa 79001 utan att fa svar. K1. 11:45 beordras ett
raddningsflygplan pa F 2 1 hogsta beredskap och ca kl. 11:48 underréttas CEFYL av fj.
Holm. K1. 12:16 startade den forsta Catalinan fran F 2, och den nddde omradet for den
berdknade haveriplatsen ungefar 13:25, dvs. cirka tvd timmar efter nedskjutningen.
Under dagen insattes bl.a. tva Catalina och en T 2, Heinkel He 115, frdn F 2 och med
borjan kl. 14:00 totalt 15 radarutrustade spaningsflygplan av typ S 18A fran F11,
Nykoping. Sju fartyg ur Marinen skickades ut och det forsta fartyget — torpedbaten T 34
— var framme 1 den berdknade positionen for haveriet N58° 22°/E20° 22° kl. 17:15.
Detta &r endast ca 5 km sydost om den verkliga haveriplatsen. En haveriutredning
paborjades omgéende och bedrevs med stor skyndsamhet — se Arkiv/ 79001 (DC-3)
Rapport 1952.

Tva dagar efter haveriet birgades en livbét frdn 79001 av jagaren HMS Sundsvall.
Livbéten visade sig ha skador som bedémdes orsakade av splitter frdn en granatbrisad,
troligen en sovjetisk 23 mm granat. Haveriutredningen var klar den 1 juli 1952, och
haverikommissionen drog slutsatsen: “Av utredningen finner kommissionen, att det
saknade fpl har havererat sedan det beskjutits i luften fran fpl. Haveriplatsen dr
troligen beldgen c:a 30 km sydsydvdst till syd om den plats, ddr livbdten aterfanns, dvs
c:a 50 km oster Gotska Sandon. Kommissionen kan icke finna annat dn att fpl endast
obetydligt kan ha avvikit frdn sin planerade fardvdg, och att dirfor beskjutningen skett,
da fpl befunnit sig pa eller i ndrheten av denna.” Den verkliga haveriplatsen ligger ca.
11 km sydvist om det ldge som haverikommissionen angav (motsvarar ca

N58° 19°/E20° 10”).

Tidigt pd morgonen den 16 juni anfolls en svensk Catalina (Tp 47 nr 47002), pa spaning
efter den saknade 79001, av tva sovjetiska jaktflygplan av typ MiG-15. Man signalerade
forst till flygplanet att folja efter, sannolikt for att landa 1 Baltikum. Néar Catalinan trots
varningsskott inte foljde efter skot MiG-flygplanen verkanseld. Trots sju anfall och
skadad pilot lyckades man nddlanda pé havet intill ett vasttyskt lastfartyg. Alla
rdddades, och denna hindelse fick stor uppmérksamhet och kom i viss man att
overskugga nedskjutningen av 79001 (”Catalina-affaren”).

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 37 (bilaga 2d).

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 58 (markt 14).
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.

* Arkiv/ UD utredning 1992 sida 49-
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I samband med beskjutningen av Catalinan avbrots flygspaningen efter 79001, och dven
den marina spaningen drogs kraftigt ner. Under de f6ljande aren har ett antal
sOkoperationer genomforts av sdvdl Marinen som civila resurser i form av KTH:s fartyg
Altair, utan resultat.

Sedan nedskjutningen har olika rykten cirkulerat, bl.a. att flygplanet skulle ha tvingats
ned dver sovjetiskt omrade eller att besdttningen efter nodlandning pd havet
omhédndertagits av sovjetiska fartyg. Det har ocksa forkommit vittnesuppgifter om att
beséttningsmedlemmar observerats 1 sovjetiska ldger, bl.a. i Norilsk.
Utrikesdepartementet har genom aren lagt ner ett omfattande arbete pa att folja upp
manga av dessa rykten och intervjuat olika sagesmin, utan att detta lett till nagot
konkret.

I mars 1991 framtradde general Sjinkarenko, som 1952 var 6verste och chef for det
baltiska luftforsvaret, i intervjuer' och pastod att han hade beordrat nedskjutningen av
79001 efter att det krénkt baltiskt luftrum. Med anledning av Sjinkarenkos uppgifter
begirde Utrikesdepartementet att fa ta del av de uppgifter som kunde finnas om
nedskjutningen hos sovjetiska myndigheter. Utrikesminister Sten Andersson beslot den
12 mars 1991 att tillsdtta DC-3-utredningen som skulle ha till uppgift att utreda den s.k.
DC-3-affdren. I fortsdttningen bendmns denna utredning ”UD-92”.

Den 30 oktober 1991 besokte en sovjetisk emissarie, ambassadoren Fokin, statsminister
Carl Bildt pa uppdrag av Sovjetunionens hogsta ledning. Fokin forklarade att som ett
resultat av sovjetiska undersdkningar Sovjetunionen nu var berett att offentligt erkénna
att nedskjutningen av den svenska DC-3:an genomfordes av ett sovjetiskt jaktplan Gver
internationellt vatten. Den 18 november 1991 offentliggjordes erkdnnandet.

Som ett resultat av erkdnnandet fick UD-92 tillgang till ett antal sovjetiska dokument.
Man gjorde dven omfattande genomgangar av svenska och amerikanska arkiv och
intervjuade ett stort antal personer som kunde ha kéinnedom om “DC-3-affdren”.

Sovjetiska myndigheter stdllde en speciell utredningsgrupp till forfogande som hjilpte
till med att soka fram dokumentation om héndelsen samt att soka ritt pa personal som
var med vid héndelsen.

Dokumenten och personalen som var med vid hindelsen gav en delvis motsdgande bild
av hindelseforloppet. Enlig sovjetiska dokument® hiinde foljande: Ett enskilt
jaktflygplan av typ MiG-15bis med piloten kapten Osinskij startade kl. 10:46 fran
flygbasen Tukums och fick kontakt med malet — 79001 — kl. 11:14. KI. 11:20 6vergick
MiG-15 till anfall och genomforde tva anfall. Han anvénde dérvid flygplanets alla tre
automatkanoner, tvad med kaliber 23 mm och en med kaliber 37 mm. I samband med
beskjutningen sdg Osinskij att landstéllet gick ut. Vidare uppgav han att en kraftig brand
uppstod i vinster motor, att flygplanet svingde vénster och att det paborjade en kraftig
dykning. Vid senare samtal® med personal frdn UD-92-utredningen hdvdar dock
Osinskij bestdmt att det endast var ett anfall. Vidare beréttar han att han sag en dorr pa
vénster sida som dppnades.

' Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, sida 9-.
2 Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin m.fl dokument.
% Arkiv/ UD/ Osinskij/ 940117 Gustavssons rapport, moéte Osinskij 931118.
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Med hjélp av befintligt underlag 14t ryska myndigheter dven Gagarins
militdrflygakademi och professor Zjukovskijs militdra flygingenjorsakademi i januari
1992 genomfora en berdkning av flygbanor och nedslagsplatsens lage. Man kom fram
till ett mojligt nedslagsomrade i1 form av en kvadrat med 40 km sida och med centrum i
punkten N58° 12,5°/E20° 05°. Den verkliga nedslagsplatsen ligger pa avstand 24 km 1
baring 031° frdn centrum pd denna kvadrat, dvs. ndgra hundra meter utanfor dess
norddstra del.

UD-92 genomforde ett omfattande och kvalificerat arbete for att belysa hindelsen.
Arbetet utmynnade i en rapport som har skannats i sin helhet och bifogas under Arkiv/
UD utredning 1992.

UD-92 drog bl.a. foljande slutsatser:

"Ndr Sovjetunionen den 18 november 1991 offentligt erkdinde, att ett sovjetiskt jaktplan
av typ MiG-15 den 13 juni 1952 over internationellt vatten skot ned den obevipnade
svenska militira DC-3:an, varvid dess dtta mans besdttning enligt sovjetisk uppfattning
omkom, bekrdftades i allt visentligt haverikommissionens slutsatser den 1 juli 1952 och
de konklusioner regeringen ddirav drog och i en note samma dag meddelade Sovjetunionen.
Dessa slutsatser styrks dven av utlindska uppgifter som inte tidigare varit tillgiingliga men
som Vi tidigt under utredningens gang genom formedling av svensk underrdittelsetjdnst fatt
tadel av.”

... “Ingenting har dock under utredningen framkommit som ger oss anledning att
omprova den uppfattning som svenska regeringen framforde till Sovjetunionen den 1
Juli 1952, ndmligen att besdttningen omkommit som en foljd av nedskjutningen. Vi har
inte heller patrdffat nagra uppgifter som foranleder oss att ifrdagasdtta det besked som
vi fick av sovjetiska myndigheter under vara samtal i Moskva den 14—16 november
1991, att det frdn sovjetisk sida inte gjordes ndgra efterforskningar efter overlevande.’

’

UD-92 gav ocksé tva rekommendationer:

1. "For att mota de efterlevandes till besdttningen krav pd slutlig visshet om sina
anforvanters 6de rekommenderar vi att pabérjade efterforskningar i syfte att séka
faststdlla flygplanets Idge fullféljs och att det om mdjligt béirgas.”

2. "Det framstdr som angeldget att storsta mojliga 6ppenhet rdder i fraga om de
dtgdrder som vidtagits i denna sak alltifran det héindelsen intrdffade fram till nuldiget
liksom i frdaga om forhistorien. Vad giller allmdnna handlingar bor sekretess rdda endast
ddr sd dr oundgdngligen nédvdndigt.

Betrdffande utrikes- och forsvarssekretessen gdller sekretessen i hogst 40 dr. Med hénsyn
sdrskilt till den tid som forflutit sedan nedskjutningen bér dessa sekretessbestimmelser
inte utgora hinder for utlimnande av allmdnna handlingar, dven om handlingen i frdaga
hérror fran senare tid dn 1952.

En viss sdrstdllning intar dock sekretessen for underrdttelseverksamheten inom
underrdittelse- och sdkerhetstjinsten som enligt 1 § sekretessforordningen (1980:657) gdller
i hogst 70 ar. FRA:s verksamhet hor till denna tjidnst. For underrdttelse- och
sdkerhetstjdinstens vidkommande kan hemlighdllande av enstaka uppgift alltjadmt vara
behovlig. Storsta mojliga restriktivitet bor dock i detta sdrskilda fall gdlla vid aberopande
av sekretess.

For den s.k. forundersokningssekretessen enligt 5 kap. 1 § sekretesslagen som dr motiverad
av intresset att forebygga eller beivra brott giller vad som nyss sagts om utrikes- och
forsvarssekretessen. Betrdffande den sida av forundersékningssekretessen som har till
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dndamal att skydda enskildas forhdllanden av personlig eller ekonomisk natur och som
behandlas i 9 kap. 17 § sekretesslagen dr ldget i viss mdn ett annat. Sekretessen giller i
dessa fall i hogst 70 ar. Enstaka uppgifi av detta slag kan fortfarande behéva hemlighdllas
ytterligare ndagon tid.

Mot bakgrund av det anforda anser vi det vara mdjligt att frisldppa alla handlingar av
betydelse i saken. Vi rekommenderar att sd sker.”

Rekommendation 1. har genomforts s till vida att flygplanet aterfunnits av ett privat
sOkforetag och genom att Forsvarsmakten dérefter bargat flygplansvraket.

Rekommendation 2. dr delvis genomford. Sa vitt ként dr alla handlingar frdn UD och
Forsvarsmakten som berér DC-3-affdren frisldppta, med négra f4 undantag dér arbete
pagar och man vill skydda kéllan eller dir forhdllanden till utlindsk makt berors. Vidare
finns nagra dokument dér enstaka rader dr borttagna av hénsyn till annat land. Alla
dokument som beror 79001 pa UD och i Forsvarsmakten, har, sa vitt ként, visats for
utredningen. Diremot finns fortfarande handlingar pA FRA och SAPO som skyddas av
70 &rs sekretess.

Ar 2000 bérjade ett privat konsortium under ledning av Carl Douglas och med Andrés
Jallai som drivande kraft att leta efter 79001. Den 10 juni 2003 lyckades fartyget MS
Triad fran Marin Mitteknik AB finna vraket i position N58° 23, E20° 17 och det
identifierades slutgiltigt med hjdlp av ROV den 16 juni. Konsortiet dverlimnade kort
dérefter ett omfattande underlag i form av kartering av haveriplatsen, undervattensfilm
m.m. till Férsvarsmakten.

Under hosten 2003 pdborjade Marinen bargning av vrakdelar och forberedde bargning
av flygplanskroppen. Strax efter midnatt den 19 mars 2004 lyftes sedan flygplans-
skrovet upp pd HMS Belos. Birgning av vrakdelar fortsatte i omgéngar fram till januari
2006 dé en avslutande tralning genomfordes.

Samtidigt som bargningsarbetet pagick, paborjades undersékningarna av vrakdelarna.
Detta arbete redovisas utforligt nedan och i bilagorna.

Undersokningarna har visat att 79001 har triffats av ett antal 23 mm granater och
eventuellt &ven av nagon 37 mm granat. Till f6ljd av en traff i eller vid vinster motors
oljetank har en kraftig brand uppstatt.

DC-3-piloten Almeberg har troligen forst sviingt kraftigt véinster under samtidig
dykning for att komma ned i moln och dairmed undkomma beskjutning. Den anfallande
MiG-15-piloten var beroende av visuell kontakt for att kunna skjuta.

Vid beskjutningen har troligen nadgon hydraulledning 1 vinster landstillsrum slitits av
varvid hydraultrycket upphort och landstillet har fallit ut, alternativt har DC-3-piloten
tagit ut stéllet for att 6ka sjunkhastigheten.

DC-3-piloten har fran cockpit kunnat se den kraftiga branden bakom motorn och
formodligen ocksé fatt information fran kabinen. Det &r troligt att han haft kinnedom
om att kraftig brand i vingen kan resultera 1 att vingen bryts av och att han dirfor avsett
att snarast nodlanda pa havet och dérfor flugit med brant dykvinkel och hog

! "Remotely Operated Vehicle” — Undervattensfarkost.
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sjunkhastighet. Det kan inte helt uteslutas att han beordrat nodutsprang eller att personal
1 kabinen pé egen hand beslutat sig for att 1dmna flygplanet. For att forbereda
nddlandning (och eventuellt nodutsprang) har fairdmekanikern Mattsson troligen
skickats bakét till kabinen. Han eller ndgon annan har dirvid ombesdrjt uppldsning av
hoger nddfonster och 6ppning av ndddorren pa vanster sida.

Det ér utredningens uppfattning att DC-3:ans haveri dr en foljd av ett misslyckat forsok
till nddlandning pa vattnet dér avsikten var att rddda besdttningen innan brand i
vanstervingen gjort flygplanet mandverodugligt . Fynd och vittnesuppgifter tyder pa ett
flertal forsvarande omstandigheter, som sammantaget gjort det mycket svart till
omgjligt att genomfora en sdker nddlandning. De viktigaste orsakerna till detta dr att
landstéllet med stor sannolikhet var ute och att vénster motor kan ha varit avstingd med
icke flojlad propeller, samt det forhdrskande vadret i omradet. Det &r troligt att laga
moln och dimbankar har medfort att piloten i ett sent skede fitt gonkontakt med
vattenytan och darfor inte hunnit paborja upptagning och utflytning. Kanske har piloten
paborjat en héftig, men allt for sen upptagning.

Vid kontakten med vattenytan har flygplanet bromsats upp mycket hastigt och darmed
skadats kraftigt. Véanstervingen har brutits av 1 samband med nedslaget.

Vinstersidan har slitits upp 1 en stor reva och stora delar av inredningen slungats ut.
Flera av de beséttningsmin som varit kvar 1 flygplanet har sannolikt kastats ut i
nedslaget. De stora krafterna i nedslaget goér det osannolikt, men inte helt uteslutet, att
nagon Overlevt. Nedslaget har troligen skett k1. 11:27-29.

Fyra av besittningsminnen har aterfunnits. Kvarlevorna efter piloten Almeberg och
Blad 14g vid vraket. FRA-gruppchefen Jonssons och fardmekanikern Mattssons
kvarlevor dterfanns pd havsbotten med utldsta flytvdstar, men utan att négra rester fran
fallskdarmar eller fallskdrmsselar kunde patréffas. Deras positioner var ca 600 m
respektive 435 m nordost om flygplanet.

Endast en av de fyra dterfunna (navigatoren Blad) uppvisade skelettskador som kan
komma fran beskjutningen.

Av de fyra FRA-operatorerna Book, Carlsson, Nilsson och Svensson har inga spér
aterfunnits. Det ar dock troligt att de medfoljt flygplanet i nedslaget, &ven om det inte
kan uteslutas att nagon hoppat fallskdrm i samband med beskjutningen.
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Haveriet har utretts pd uppdrag av Forsvarsmakten av foljande personal:

Teknisk haveriutredning
Christer Magnusson (CM) Teknisk utredningschef, LUTAB (SAS, f.d. Flygvapnet)
Sven E Hammarberg (SH) Bitr. utredningschef, mj, flygsystemingenjér, F 17

Lars Hedlund (LH) Bitr. teknisk utredare, kn, HKV Flygsik

Patrik Dalén (PD) Bitr. teknisk utredare, It, flygingenjor Hkpflj, Ronneby
Fredrik Hellstrom (FH) Bitr. teknisk utredare, kn, flygingenjor Hkpflj, Link&ping
Per Nisser Bitr. teknisk utredare, It, flygingenjor FMV, Stockholm
Ingvar Stélander Teknisk expert DC-3, LUTAB och Flygande Veteraner
Sven Olof Andersson Strukturexpert, LUTAB

Stig Einerth Flygsékerhetsmtrlexpert, LUTAB

Sven Eriksson Haéllfasthetsberdkningar, LUTAB/E G Engineering
Sven-Ake Karlsson Materialteknisk expert KMT (f.d. CSM Materialteknik)
Air Investigation and Research, Inc, Ottawa, Canada

Terry Heaslip Haveriutredningsexpert

Flygmedicin

Jan Linder Flygmedicinsk expert (f d flygdverlidkare i Flygvapnet)

Forhistoria och eftersokning

Christer Lokind (Lok) Operativ utredare, LUTAB (f.d. 6vit HKV/MUST, FRA)
Andrés Jallai Projektledare sokoperation (SAS, f. d. Flygvapnet)
Bertil Andersson Expert flyghistoria, LUTAB (f.d. Flygvapnet)

Marinens eftersokning 1952
Christer Fredholm F.d. kommendorkapten. Vakthavande officer och fanrik pa
minsveparen Landsort 13-15 juni 1952

FOI - Totalforsvarets forskningsinstitut

John Ottosson Project Manager, sammanhéllande
Svante Karlsson Forskare Vapen o Skydd
Lars-Gunnar Olsson Forskare Vapen o Skydd

Mats Hartmann Forskningsingen;jor, Vapen o Skydd
Andreas Tyrberg Forskningsingenjor, Vapen o Skydd
FRA — Forsvarets Radioanstalt

Olle Finnman Teknisk expert

Sam Nilsson Historisk expert

Seniorgruppen (ideellt deltagande experter)

Bengt Celsing Civiling., laboratorieexpert
Bo Johansson Civiling., héllfasthetsexpert
Sten Davidsson Teknologie lic., materialexpert

Ett stort antal personer har frivilligt och utan ersdttning lagt ner ett avseviirt arbete
for att bidra till att utredningen kunnat bli viisentligt mer omfattande iin de
ekonomiska ramarna medgett. En lista pd denna personal bifogas i mappen
Appendix.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

For en utforligare beskrivning och analys av forhistorien och omstindigheterna runt
nedskjutningen — se mappen “Férhistoria” med “Forhistoria och héndelseforiopp ™.
Vidare har utredningen erhallit tillstdnd att ldgga med den utmaérkta beskrivning av
hindelserna som togs fram av Lars Olov Lampers at SVT i samband med dokumentéren
”DC-3:ans sista resa”’. Hemsidan aterfinns (2007-03-24) under
“http://svt.se/svt/jsp/Crosslink.jsp?d=15126". Alla sidor har sparats som Adobe
Acrobat-sidor 1 mappen Férhistoria.

En genomlisning av UD-92" (Rapport fiin DC-3-utredningen Ds 1992:5)
rekommenderas, di den ger en bra och utforlig sammanfattning av den information om
héndelsen som var kénd 1992. Flertalet av de referenser som ges i UD-92 finns med
som bilagor i mappen Arkiv.

1.1.1 Forberedelser

Tisdagen den 10 juni 1952 genomfors en spaningsflygning pa 4 500 m hdjd med
Almeberg som befilhavare och med nio man ombord. Samma route anviinds som den
13:e, fast medurs i stéllet for moturs, och flygningen sker mellan k1. 13:30 och 16:35.
Flygningen resulterar i ett antal enskilda pejlingar® mot olika objekt, varav hélften ér
riktade mot fartygen, ingdende i den sovjetiska marindvning som pagar mellan den 9
och 20 juni.

Hugzell, som var pilot och flygingen;jor vid 6. transportgruppen, har intervjuats vid flera
tillfallen under 2004 och 2005. Han har dérvid uppgett att han den 10 juni 1952, av
gruppchefen Jonsson, blev ombedd att se till att det inte blev ndgra tillsyner, som stérde
flygprogrammet under veckan. Huzell kontaktade verkmaéstare Nils Holmberg som i sin
tur ringde kontrollingenjoren (”Ki”’) pa F 8. Ki ringde Flygforvaltningen och fick
tillstand att 6verskrida gangtiden négra timmar (till tillsynen). Huzell frdgade Jonsson
om orsaken och fick da besked om att man ville kunna flyga mot en viktig sovjetisk
flottovning.

Under april 1952 hade 300-timmars tillsyn genomforts. Flygplanet hade fore starten den
13 juni flugit 22,5 timmar efter tillsynen. Nagon dokumentation eller annat underlag
som skulle visa vad det var for underhallsatgérd som var inplanerad (vid 25 timmar efter
tillsyn) har inte patréiffats varfor uppgiften ej kan verifieras. Sa vitt ként fanns inga
storre underhallsatgiarder mellan 300-timmars tillsyner, varfor uppgiften ej kan styrkas.

Onsdagen den 11 juni bestiller FRA flygning den 13 juni kl. 07:00°. Detta meddelas
till Blad som tar fram en férdplan pd grundval av de navigeringspunkter som Olin ger.
Denna firdplan finns med som underbilaga 2a i haverirapporten fran 1952°.

! Arkiv/ UD/ UD utredning 1992.

2 Bilagor/ FRA/ Underbilagor/ Pejlkarta 520610.

% Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, sida 41-. Denna referens galler aven fortsattningsvis i detta avsnitt.
* Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 21.
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Torsdagen den 12 juni l[imnar Blad prelimindra uppgifter om flygningen enligt
fardplanen till CEFYL. Vidare informeras formannen Holmberg och
flygplanmekanikern Bromander om flygningen. Under dagen tankas flygplanet till

2 200 liter brinsle. Under eftermiddagen omkring kl. 17 &ndras starttiden’ fran kl. 7 till
kl. 9. Orsaken é&r troligen att man befarar att Visby inte skall hélla som reservtlygplats
p.g.a. daligt vader. Beséttningen informeras, utom Book som inte nadddes och dérfor
instéller sig kl. 6 pa morgonen den 13:e.

Fredagen den 13 juni paborjas klargoringen av flygplanet kl. 7 av Bromander.
Mattsson utfor sedan varm- och uppkdrning av motorerna i Bromanders nérvaro. Inga
tekniska anmérkningar framkommer.

Ursprungligen skulle flygningen ha genomf6rts av Olin och Huzell. Beroende pa att
Olin blev kallad till ett méte pA FOA sattes i stillet Almeberg in som flygforare. Nir
detta byte skedde har inte gatt att fa fram.

Strax fore kl. 8 faststéller Olin att flygningen skall genomforas. Blad ringer dérefter
CEFYL och informerar om att start skall ske kl. 9. CEFYL beordrar flygriaddningen vid
F 2, Hiagernis, till 15 minuters flygraddningsberedskap med start 09:15, vilket &r rutin
vid alla flygningar med 79001.

Besittningen byter om, medan Huzell, som fortfarande tror att han skall flyga som
andrepilot, blir upptagen av ett telefonsamtal®. Nir Huzell nigot fordrojd kommer
ombord har Almeberg redan borjat starta motorerna. Huzell avvisas av Almeberg som
informerar att man &dr ndra max startvikt och darfor inte kan ta med Huzell. Att Huzell
inte blivit informerad tidigare ar nagot forvédnande, da vikten avgjordes redan dagen
fore, d& tankningen skedde.

1.1.2  Flygningen
Se dven Bilagor/ Flygbanor analys.

KI. 09:05 sker start pd bana 31 (idag omdopt till 30), Bromma och efter start svinger
man troligen vénster mot kurs 130° och pabdrjar stigning mot 4 000 — 4 500 m hd;jd.
Enligt Huzell f16g man ofta ut ur TMA (terminalomradet runt Bromma) enligt visuella
flygregler ("VFR”) pa ca 300 m och pébdrjade stigning dver skédrgarden. Mot detta talar
att ingenting 1 Blads fardplan eller i berdkningarna gjorda av 1952 ars
haverikommission skulle tyda pé annat @n att stigningen paborjades omedelbart.
Déremot har man 1 den senare gjort ett tilldgg pa 3 minuter for start bana 31 och
atersving mot Bromma. I h6germarginalen pa Blads fardplan finns en utrdkning gjord
diar man summerat flygtiderna till P1 (forsta svangpunkt) respektive P2 och sedan lagt
till 6 minuter. Darefter 14ggs denna tid (1:24) till starttiden (9:05) och en tid (10:29),
som formodligen avser tid i P2, har rdknats fram. Noteringarna tycks vara gjorda med
annan handstil och direkt pa sidan som troligen dr en karbonkopia av Blads fardplan.
Varfor 6 minuter lagts till dr oként, men det skulle mdjligen kunna vara ett tilldgg for
paborjande av stigning utanfor TMA (terminalomrade).

! Arkiv/ RPS (SAPO) mapp A, sida 123 (mérkt 24).
% Huzell vid intervjuer 2004-2005.
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Efter start kontrollerar Blad radioférbindelsen pa UK (ultrakortvag/VHF) mellan 79001
och fanjunkare Holm i 6. transportgruppens markstation p4 Bromma. Strax efter start
erhéller Holm ett flar-meddelande, dvs. varning for déligt flygvader. Holm sédnder
meddelande till Blad att inhdmta flar p& kanal C, vilket kvitteras. Flar-meddelandet’
inneholl foljande information:

1. vdst linjen lillehammer orsa-vasa-vdnnds-tirna-vega

pga. skurar.

2. ost linnejnnn linjen bjorneborg-mariehamn-vdstervik-danzig.”
[Felstavningen “/innejnnn” fran originalet]

Punkt 1 berdrde inte 79001 medan punkt 2 innebar att det fanns ett omrade med skurar
Oster om en linje fran Mariehamn till Véastervik. Konsekvensen var mojligen viss risk
for isbildning under stigningen, men 79001 hade avisningsutrustning. Pa kopia av
meddelandet finns noterat: ”Mottaget 13/6 kI 0905 och vdinta till anrop fran fpl enl
TL/[oldslig signatur] 0945.

KI. 09:20 anropar 79001 F 2, Hiagernids och begir att F 2:s flygfyr sétts igdng vilket
omedelbart verkstills®. Enligt personal som tjinstgjorde pa F 2 vid denna tid (bl. a. Stig
Nylow, navigator och Paul Eriksson, signalist pd F 2 den aktuella tiden) fanns ingen
NDB pa F 2. Enligt vissa uppgifter kan det ha funnits en Eureka markséndare till den
flygburna Rebecca navigeringsutrustning som fanns dels pd 79001, dels pd de jaktplan
av typ Mosquito som fanns pa F1 i Vésteras. Om det var denna utrustning som
igingsattes eller (teori fran Huzell), en mobil eller annan kortvégsséndare som startades
och sénde ut kontinuerlig barvag och darmed fungerade som navigationsfyr dr oként,
men det bor vara mojligt att finna underlag pa Krigsarkivet som klargor denna fraga.

Direfter sker ingen kommunikation utdver ldgesrapporter som sénds via UK kl. 09:26,
09:47, 10:08, 10:25, 10:46 och 11:08. Rapporterna tas emot av 6. transportgruppen och
avlyssnas av CEFYL som ocksd ldgger in ldgena pa den karta dar flygningen och den
falska routen tidigare ritats in.

KI. 11:23-25 tar telegrafist H. Wilén pa F 2 emot ett snabbt anrop pa kortvig®. Det
borjar med morsekoden 3-4 V (avstimningstecken), omedelbart f6ljt av SLB (F 2
anropssignal) 3-4 ggr. Sedan kommer anyo ett V (---—), dér det sista langa tecknet &r
utdraget.

1.1.3  Radarféljning

Svensk luftbevakning

Se dven Forhistoria/ Bilagor/ Fredsluftbevakning, som &r en preliminir utgiva av
avsnittet ”Fredsluftbevakning i Sverige under 1950-talet” 1 en uppsats med
bendmningen "Vdégen till Stril 50" av John Hiibbert. Uppsatsen kommer efter
fardigstillandet (2008) att finnas tillgdnglig 1 Krigsarkivet, 1 Svensk Flyghistorisk
Forenings arkiv samt vid Flygvapenmuseum.

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 53.
2 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 5 och 14.
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.
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Flygvapnet hade 1952 ett trettiotal radarstationer av typ PJ-21/R. Varje station bestod av
en luftspaningsradar av typ PS-14 och en hdjdmaitare av typ PH-13. Samtliga var dock
inte grupperade eller rustade. De som var rustade och i drift var frimst grupperade vid
Flygvapnets flygflottiljer dir de anvéndes for stridsledning och flygsédkerhetsledning
under normal flygoévningstid. Nagra 6verordnade krav fran statsmakternas sida pa
luftbevakning med kontinuerlig radaruppf6ljning av luftlaget i eller utanfor svenskt
luftrum fanns inte. Luftforsvarscentraler med rapporterande radarstationer m.m. fanns 1
stdllet forberedda inom krigsorganisationen med bemanning av virnpliktiga och
krigsfrivilliga .

Réackvidden pa en PJ-21/R var maximalt 150-180 km beroende pa malens storlek och
hojd. Det innebir teoretiskt att en PJ-21 grupperad exempelvis pd F 18 i Tullinge, ca
160 km fran haveriplatsen, skulle ha svart att f6lja 79001 fram till och med
beskjutningen dster om Gotland. Som framgar av nedanstdende karta rdknade man med
en praktisk rickvidd mot mél pa 6 000 m hojd pa 100-120 km. Dvs. endast radar pa
Gotland skulle ha tackt 79001 flygvég.
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Teoretisk radartdckning fran PJ-21 p& F16 (Uppsala), F18 (Tullinge), F13 (Norrképing) resp.
Gotland. Fran Arkiv/ Flygvapnet/ 520617 VPM betr luftbevakning fran den 17/6 1952,
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Négon dokumentation fran F 18 om den dar placerade PJ-21 och dess eventuella
spaningsverksamhet har inte patriffats. S vitt kiint organiserades heller aldrig ndgon
radardvervakning av 79001:s spaningsflygningar. Enligt uppgift frdn John Hiibbert, som
forskar pa uppbyggnaden av den svenska radardvervakningen, var radarstationen pa F18
endast igdng vissa tider, da personalen fortfarande var under utbildning.

P& Gotland fanns eventuellt dldre radarstationer av typ ER IIIb, men sannolikt var dessa
1 sa fall forradsstillda. Forst efter nedskjutningen togs initiativ till radarvervakning
over Ostersjon genom att gruppera radarstationer p4 Gotland. Fr.o.m. den 19 juni 1952
organiserades dels en Er I1Ib vid Hoburgen, dels en PS-41/T vid Bungenis. I juli 1953
grupperades F 11:s PJ-21/R pa norra Gotland (se kartan ovan).

Kravet pd radardvervakning av signalspaningsflygningarna ndmns for forsta gingen i en
order till 6. transportgruppen i samband med att efterfoljaren till 79001, en Tp 82 av typ
Vickers Varsity, togs i drift hosten 1953.

Marinens storre fartyg var forsedda med radarstationer. Det finns inga uppgifter om att
ndgot svenskt fartyg befunnit sig i en sddan position och med radarn igang att man
kunnat f6lja 79001.

Vidare fanns ett antal kustspaningsradarstationer (“’ksrr”), en variant av PJ-21 utan
hdjdmatare kallad PJ-23, utplacerade ldngs kusten. Enligt tillgéngliga uppgifter fanns
ingen sddan station pad Gotland, men uppforande av en station pa Gotska Sandon pagick.
Ovriga stationer hade inte riickvidd for att kunna folja 79001. De var dessutom i forsta
hand avsedda for att kunna folja fartyg, och rackvidden mot flygplan var begransad.

Det finns saledes inga uppgifter om svensk radardvervakning dver vare sig Ostersjon i
stort eller 79001 specifikt. Detta kan tyckas forvanande med tanke pa det “’kalla kriget”
och spinningsliget i Ostersjdomradet. I stillet for radardvervakning fanns FRA
signalspaning, samt fredsorganisationens flyg- och marinstridskrafter som kunde ge
information om de sovjetiska stridskrafternas aktiviteter.

Sovijetisk luftbevakning

Lings hela Ostersjokusten ner till dstra Tyskland fanns en sovjetisk radarkedja. Den
dominerande radarstationen var av typ P-3 med NATO-beteckningen "Dumbo”. P
varje plats fanns normalt tva stationer varav minst en alltid var i drift. I Liepaja fanns
dven en ny modern station av typen P-20 "Token” som FRA hade stort intresse av att
méta in. P-20 borjade dyka upp i sovjetzonen i Tyskland sensommaren 1951 {or att
sedan sprida sig Osterut och norrut ldngs kusten. Véaren 1952 hade utplaceringarna nétt
till Liepaja. Senare placerades fler P-20 ut vidare norrut lings kusten'.

I samband med nedskjutningen av 79001 rapporterades flygningen av P-3-stationer i
Ventspils och mojligen dven Liepaja, da rackvidden skulle ha varit tillrdcklig for att
folja DC-3:an under den sydligaste delen av fardviagen. Rapporterna skedde per telefon
eller radio till den regionala luftférsvarscentralen i Riga och sedan vidare till luft—
forsvarscentralen 1 Minsk.

! Arkiv/ Férsvarsstaben/ 520918 Ny sovjetisk radartyp.
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Delar av de sovjetiska radarstationernas observationer siandes ut pa kortvag, 1 detta fall
fran luftforsvarscentralen i Minsk. Denna s.k. luftlagesrapportering eller "PVO-
rapportering” kunde 1itt avlyssnas i vdst. De var visserligen kodade, men koden var latt
att knicka. Avlyssning skedde vid svenska landbaserade stationer, men enligt FRA var
detta vid den aktuella tiden inte en kontinuerlig och systematisk verksamhet som gavs
prioritet. Nagot skriftligt primirmaterial fran denna avlyssning, som kan ha avsett DC-
3:an, har enligt FRA inte kunnat aterfinnas. Emellertid aterges i haverikommissionens
rapport frén 1952 tre positionsuppgifter som avser 79001". D4 den ansvarige for FRA:s
signalspaning 1952, byrachefen Olof Kempe, hordes infor rattegdngen mot Stig
Wennerstrom nimnde Kempe?® "att vid eftergranskning av det pd andra stéllen inom
FRA:s organisation avlyssnade materialet framgick, att luftforsvarscentralen i Minsk vid
det tillfdlle dd flygplanet skots ned hade plottat planet fore nedskjutningen". Kartan med
positionsuppgifter bendmns i fortsédttningen “Luftlage 1952” och ett utsnitt visas nedan.
Med "andra stdllen” avses sannolikt utlindsk kélla, dvs. avlyssningen har ej skett pa
FRA.

k5B

1025 (vpegimo pos.

"Luftldge 1952”. Positioner fran sovjetisk luftldgesrapportering.
Fran bilaga 10a, 79001 (DC-3) Rapport 1952.

Det finns ocksa uppgifter som kan tolkas som att FRA hade ett mera fullstandigt
underlag redan 1952 . Smedmark® verldmnar vid samtal med UD-92 “en under
samtalet gjord skiss datergivande DC 3-ans route och det anfallande ryska jaktplanet
som FRA skulle ha overldmnat till af Klint kort efter DC 3:ans forsvinnande.” 1

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952 bilaga 10, sida 90-91.
2 Arkivi RPS (SAPO)/ SAPO férhor sida 32.
3 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 244.
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tillhérande P.M." skriver han: ”I. ... DC:3-ans sista fird och den ryska attacken mot
den kunde foljas klart genom FRA:s radarspaning. ... 2. De handlingar FST/U fick fran
FRA visade DC:3-ans route samt var sjdlva nedskjutningen dgde rum.” Nagon
ytterligare information i denna fraga har denna utredning inte lyckats fa fram.

Det bor dock noteras att FRA bade avlyssnade PVO-rapporteringen och en del av
radiotrafiken? till de sovjetiska jaktflygplanen vid nedskjutningen av det amerikanska
signalspaningsflygplan av typ Privateer, som skots ner den 8 april 1950. Som framgar
av skissen nedan efter underlag frdn FRA, flog Privateer-flygplanet 1 internationellt
luftrum, utanfér den av Sovjetunionen hdvdade (men inte erkinda) 12 nm-grénsen. Det
var dock langt 6ster om mittsjolinjen.
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Skiss 6ver Privateer-flygplanets flygbana fram till nedskjutning.
Fran Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor kartor, lager Privateer.

I augusti 1991 fick UD-92 “genom formedling av svensk underrdttelsetjinst” tillgang
till “tidigare icke tillgdngliga utlindska uppgifter om tva flygforetag den 13 juni 1952,
baserade pa sovjetiska luftldgesrapporter”. Enligt uppgift fran Per Kjellnis, f.d.
generaldirektor FRA, innehdll det utldndska underlaget flera punkter som beddmdes
som orimliga. Dessa togs darfor inte med i den skiss som ingick som bilaga 13 i UD-92.
Nedan visas en kartskiss med samtliga dessa punkter inritade (med reservation for
relativt délig noggrannhet). Detta underlag bendmns i fortséttningen “Luftlage 1991

! Arkiv/ Férsvarsstaben/ 9109 Smedmark. Skissen finns pa sida 3.
2 Arkiv/ USA/ 520623 Boheman US meeting [frAn Roger Almeberg] och Arkiv/ FRA/ 500408 Privateer
radiotrafik.
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I november 1991 fick UD-92 tillging till en sovjetisk skiss dver 79001 och MiG-15
flygbanor. Skissen ér daterad 13 juni 1952 och hérrér frén ... radioteknisk post nr 15 —
VIDOVA ... ” och ingick som bilaga i rapport frén flygmarskalk Versjinin till
Sovjetunionens krigsminister A.M. Vasilevskij. Skissen visas nedan med oversittning
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"Moskvakartan”. Skiss 79001 och MiG-15 flygbanor med 6verséttning till svenska.
Fran Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss.
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I samband med anhorigbesok 1 Moskva i juni 1992 visades en karta med
luftlagesrapportering, uppréttad pa ledningscentralen i Tukums den 13 juni 1952. Kartan
innehaller dven en tabell med radiotrafiken till MiG-15 som visas i svensk dversattning
nedan. Tiden dr moskvatid. Texten har dversatts av Sam Nilsson, FRA.

Venera-67 — Kapten Osinskij i MiG-15
Kostjanoj — Jaktférdelningens ledningsplats i Tukums, Lettland
Svetlana — Jaktférdelningens reserviedningsplats i Ventspils, Lettland.

Tid Forteckning over order fran Jaktfordelningens ledningsplats och flygarens
Tim | Min | rapporter fran luften till ledningsplatsen
12 | 46 | Start "Venera-67” [kapten Osinskij] - flygbas Tukums.
48 | Venera-67, intag kurs 290 grader, 10 minuter. G& ovanfér évre molnkant.
49 | Jag ar Venera-67, uppfattat, kurs 290 grader, 10 minuter.
53 | Jag ar Venera-67, har brutit genom molntéacket, jag befinner mig pa héjd 3 500 m.
55 | Venera-67, jag ar "Kostjanoj” [Jaktfordelningens ledningsplats], kontakta "Svetlana”
[Jaktférdelningens reserviedningsplats].
55 | Jag ar Venera-67, uppfattat [Venera-67 kontaktade Jaktférdelningens reservliedningsplats ki
1255].
13 | 02 | Venera-67, jag ar Kostjanoj, intag kurs 300 grader, héjd 7 000 m, 9 minuter.
02 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, uppfattat.
11 | Venera-67, jag ar Kostjanoj, intag kurs 360 grader, 3 minuter.
11 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, uppfattat.
13 | Venera-67, Jag ar Kostjanoj, sla pa 100 [paslag av igenkdnningssystemet].
13 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, har utfort 100.
14 | Venera-67, jag ar Kostjanoj, var uppmarksam!
14 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, uppfattat.
14 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, jag ser fienden.
15 | Venera-67, jag ar Kostjanoj. jag hor er svagt
15 | [Jaktférdelningens reservledningsplats mottog rapport fran Venera-67 *jag ser fienden, vad
skall jag gora? Tillat "koryto”.
16 | Venera-67, jag ar Kostjanoj - "koryto”! [Inkréktaren ar ett utlandskt flygplan, forfolj och
bekdmpa det].
16 | Jaktférdelningens reservliedningsplats upprepade kodordet "koryto”.
18 | Venera-67, jag ar Kostjanoj, ni har "koryto”, verkstall.
19 | Jaktférdelningens reservledningsplats upprepade ordern fran Kostjanoj.
20 | Svetlana [Jaktférdelningens reservledningsplats], jag ar Venera-67, jag évergar till anfall.
20 | Venera-67, jag ar Svetlana - har uppfattat klart och tydligt.
25 | Kostjanoj, Jag ar Venera-67, fiendens vanstra motor bdrjar ryka.
25 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, besattningen hoppar.
27 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, flygplanet har fattat eld fullstndigt.
28 | Venera-67, jag ar Kostjanoj, flyg mot fyren, kurs 120 grader.
29 | Kostjanoj, jag ar Venera-67, jag gar pa kurs 120 grader.
31 | Kostjanoj, jag a@r Venera-67, hojd 6 500 m. jag gar mot er.
Landning kI 1355 pa flygplats Riga.
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Bemanning g ledningsplatsen
§ Vskihavande siBlloretRiands chl o

Kopia av "Tukumskartan”. Utsnitt fran Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 921125 Karta med radiokom, éversatt.

Utover ovanstdende kartor har dessutom generalen Sjinkarenko, som beordrade
nedskjutningen, overldmnat en karta till Karin Jonsson i samband med besdk i Sverige.
Vidare har Alexander Polunin, som vid nedskjutningen tjdnstgjorde som vérnpliktig i
Baltiska militdromradets huvudpostering i Riga, 6verlimnat en karta tecknad ur minnet.
Béda dessa kartor dr orimliga dé flugna distanser &r alldeles for 1dnga och de tas darfor
inte med hir — se Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor analys under Kartor. De finns dock
med under Arkiv/ UD/ Sjinkarenko karta till Karin resp Arkiv/ UD/ Polunin/ 991017
Samtal med Polunin, sida 31.

Det kan tilldggas att samtliga 14gesangivelser pa de fyra kartorna enligt ovan har samma
killa, ndmligen rapporteringen fran radarstationen i Ventspils. Den karta som bor vara
ndrmast sanningen dr Tukumskartan da originalet troligen &r ritat pa ledningscentralen i
Tukums.

Som framgér av ovanstaende kartor registreras 79001 forsta gdngen kl. 10:15 (12:15
Moskvatid). Flygplanet foljs sedan fram till kl. 11:14, dvs. under en hel timme. Att
positionen hoppar oregelbundet beror dels pa P-3-radarns daliga upplosning i sidled (3-
5 km"), dels det grova rapporteringssystemet. Den déliga uppldsningen fréamst i sidled
ledde till att radarobservatdren hade svarigheter att faststilla mélets verkliga lage

! Arkiv/ UD utredning 1992, underlag/ 911120 DC 3-utredn bestk Sovjet 911114-16, sida 10.
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(maximal signalstyrka) i ett stort radareko. I den sddra delen av flygbanan ar dock
hoppen s stora att det inte gar att utesluta att det handlar om ytterligare ett flygplan i
omradet. Det skulle i s& fall kunna vara ett amerikanskt flygplan. Enligt Smedmark’
skulle Flygstaben ha fatt upplysningar om att ett amerikanskt flygspaningsplan vid den
aktuella tidpunkten varit inne dver Baltikum, ngot som emellertid fornekas av U.S.A.?

Aven om det inte finns nagra indikationer om att svensk flygspaning var ute vid detta
tillfalle gar det inte att utesluta. Det &r troligt att man vid tidigare tillfdllen agerat
narginget och att Sovjetunionen upplevt upptradandet som provocerande. Det finns
sovjetiska uppgifter om ett antal krankningar under varen 1952, och det dr mojligt att
svensk flygspaning svarat for en eller flera av dessa.

Det faktum att bade 79001 och MiG-flygplanet forsvinner fran radarplotten kl. 11:14
respektive 11:19 kan troligen forklaras av att man d& nir maximal radarrdckvidd {for den
aktuella hojden med den aktuella radarn. Nar MiG-flygplanet sedan dyker upp igen kl.
11:27 rapporterar piloten samtidigt att “flygplanet har fattat eld fullstdndigt” varfor han
rimligtvis bor vara kvar pa en ldgre hojd innan han sedan stiger till 6 500 m for
hemgang. Eftersom avstandet hér ar dnnu storre dr detta nadgot forvdnande, men kan
antingen bero pé att MiG-flygplanet har en sddan vinkel mot radarstationen att
radarrdckvidden forbattras gentemot dess IK-system (igenkdnningssystem) eller att man
frén sovjetisk sida avsiktligt utelamnat radarekon mellan kl. 11:14 och 11:27. IK-
systemet startas ca kl. 11:13, och positionerna kl. 11:27-11:30 baseras enbart pé signaler
fran detta®. Nagot som kan tyda pa ett avsiktligt utelimnande 4r nedanstéende rapport
dér det star: ... fixerades av radiotekniska stationen vid radiotekniska posten nr 15/ry:
RTS RTP No 15/i Vindava [Ventspils] fram till 13.20.”

For analys av tillgénglig kartinformation — se Bilagor/ Flygbanor samt nedan under
avsnitt 2.2 Flygningen.

1.1.4 MiG-15 anfall

Nedan citeras UD:s inofficiella dversittning av rapport fran flyggeneralmajor Below till
flygmarskalken Versjinin®. Rapporten ger en bra sammanfattning av forloppet, sett fran
sovjetisk synvinkel. Tiderna &r enligt moskvatid (svensk tid = moskvatid — 2 timmar).
Kommentarer ges inom [hakparentes].

"TILL FLYGMARSKALKEN Kamrat VERSJININ

Jag far hdarmed rapportera om resultaten av undersokningarna rérande forstorandet av
ett svenskt spaningsflygplan i luften 1952-06-13 kI 13.20 pd neutralt vatten pd Ostersjon
av piloten vid 336:¢ jaktflygfordelningen vid arméflygets luftvirnsartilleri/ry: 336 IAD ZL
VL/ kapten OSINSKI1J.

Genom personlig kontroll av dokumentation frdn kommandocentralen/ry: KP/ for Baltiska
granslinje - lufiforsvarsomrddet och fran 336:e jaktflygfordelningens kommandocentral
samt analys av dessa kommandocentralens stridsindelningar, jdmte samtal med piloten
kapten OSINSKI1J, har jag kunnatfaststdlla:

! Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 244-.

2 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 115-.

% Arkiv/UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Vers;jinin t Vasilevskij m radarskiss, sida 3.
* Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.
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Den 13 juni kl 12.15 borjade Baltiska gréinslinje-luftforsvarsomrddets radarstationer,
beldgna i Vindava, fixera ett oidentifierat flygplan som flog 95 km nordvist om Vindava
pd neutralt vatten i Ostersjon med kurs soderut.

Vidare gjorde det oidentifierade spaningsplanet foljande
— 12.28 svingde det mot var kust i riktning mot Libana [Liepaja] och flog med denna kurs i
5 minuter:

— 12.35 vinde planet om och flog med kurs norrut,

— 12.41 vinde planet pa nytt om mot soder, och 12.43 tog det dter kurs mot Libana [Liepaja]
pd var kust.

Kl. 12.44 vinde flygplanet om och flég i nordlig riktning och fixerades av radiotekniska
stationen vid radiotekniska posten nr 15 /ry: RTS RTP No 15/ i Vindava [Ventspils] fram
till 13.20.

Ndr radiotekniska stationen observerade det oidentifierade flygplanet flygpatrullerade i
zon nr 4 (Vindava [Ventspils]) piloten fran 336.:e jaktflygfordelningen 6versteldjtnant
DZEMA, men patrulleringstiden gick mot sitt slut.

Befdlhavaren for Baltiska omradets trupper overste SIINKARENKO beordrade 12.24
ansvarige vakthavande vid 336:e jaktflygfordelningens kommandocentral 6verstelojtnant
TJUTJUNNIK: "En pilot forberedd for flygning under komplicerade meteorologiska
forhdllanden skall stiga upp i ett MiG-15-flygplan med stora reservtankar och skickas 60
km ut till havs pa 5 000 m hojd. Inga onodiga samtal far foras pa radio.”

For detta syfte avdelade overstelojtnant TJUTJUNNIK kapten OSINSKIJ,
stdllforetrdadande eskadriljchef [divisionschef] och politisk officer vid 483:e
Jaktflygregementet.

12.26 annullerade éverste SJINKARENKO starten och gav order om att vinta pd signal
till uppstigning fran honom.

12.44 beordrade overste SJIINKARENKO: "Séind upp kapten OSINSKL1J i luften i zon nr
4, hojd 3 000 m, skall befinna sig ovanfor molnen, start omedelbart”.

12.46 startade kapten OSINSKIJ och flog i riktning mot 4:e zonen (kusten mellan
Ventspils och Liepaja).

13.01 kom kapten OSINSKIJ, som genomkorsat molntdicket pd 3500 m hojd, fram till
kustlinjen.

Sitt beslut och atgdrderna med jakt och forstorande av spaningsflygplanet forklarar
overste SIINKARENKO med foljande omstindigheter:

Utldndska flygplan genomfor systematiskt flygningar lings kustlinjen. Syftet med
flygningarna dr helt uppenbart spaning mot vara radarsystem i Baltikum.
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Vanligen har vi i syfte att forebygga en eventuell krdinkning av vdra grdinser brukat
skicka upp vara jaktplan frdn flygbaser i riktning mot den formodade fardvdgen, och som
regel har spaningsplanen alltid omedelbart dndrat flygkurs och givit sig av mot sin kust.

[ detta fall reagerade spaningsplanet inte alls pd vdrt flygplans inflygning utan fortsatte
sin flygning med samma kurs som tidigare.

Med stéd av dessa resonemang fattade 6verste SJTINKARENKO kil 12.58 beslutet att sinda
kapten OSINSKIJ mot spaningsplanet: "Hojd 7 000 m, kurs 300, tid 9 min. Stridsledning skall
ske frdan 336.:e jaktflygfordelningens kommandocentral och reservkommandoplatsen /ry:
VPU/ Vindava" [Ventspils].

13.14 sag kapten OSINSK1J pa 6 700 m hojd ett utlindskt flygplan av typ S-46 "Commando"
framfor sig till vinster och rapporterade detta till kommandocentralen - "fragade vad
han skulle gora”.

Radiotrafiken mellan 336:e jaktflygfordelningens kommandocentral och kapten OSINSKIJ
hordes bra vid omrddets kommandocentral.

13.15 sdnde overste SJIINKARENKO "En balja till er”
(en 6verenskommen signal som betydde ett utlindskt flygplan som skulle foljas och forstoras).

Kapten OSINSKIJ tog emot denna signal och placerade sig genom en manéver i
utgdngsldge for anfall: 6ppnade eld bakifran fran hoger i perspektivet 2/4 fran 800 m,
projektilbanan gick under spaningsplanet: han korrigerade positionen och oppnade
fran 500-600 m eld fran alla punkter utan att ldmna anfallsliget. Han sdg projektilernas
bana och explosion pa spaningsplanet vdl.

Han ldmnade anfallsldget dt vinster pa 150-200 m avstand. 1 detta 6gonblick borjade
spaningsplanets vinstra motor brinna och landningsstidllet filldes ut: flygplanet svingde
nerdt dt vdnster, och pa 6 000 m hojd ldmnade en fallskdrmshoppare flygplanet.

Sedan borjade det helt 6vertinda planet i 50° vinkel sjunka brant: pa 4 000 m hojd
utforde kapten OSINSKIJ ytterligare ett anfall pa det brinnande flygplanet: pa 3 800 m
hdjd forsvann det fallande, brinnande flygplanet ner i det tiita molntiicket. Kapten OSINSKIJ
avbrét forfoljandet, dtervinde hem och landade pa order av éverste SIINKARENKO pa
RIGAS centrala flygplats. [Dar Sjinkarenko och luftforsvarsomradets stab fanns.]

Vid denna uppgifts fullgorande fungerade spanings- och informationstjinsten vdl. De
radiotekniska stationerna vid radiotekniska posten nr 15 Vindava (2 P-3-stationer)
observerade fortlopande spaningsflygplanet och vart jaktplan inom ramen for sina
taktisk-tekniska data. Information fran den radiotekniska posten, omrddets
kommandocentral och jakiflygfordelningens kommandocentral ldmnades pd telefon och radio.
Signalerna gick fram pa 1,5-2 minuter

Kl 13 begiirde vakthavande vid kommandocentralen i Moskva, general ZJUKOYV, pd vanlig
telefon att fa rapport om luftliget fran vakthavande vid Baltiska omradets
kommandocentral, varvid vakthavande, overste OPRYSJKO, rapporterade, att han inte
kunde limna detta via vanlig telefon.
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13.25 fick 6verste SJINKARENKO efter bestillning en hogfrekvenstelefon [kryptotelefon]
och meddelade till svar pa den frdaga general ZJUKOYV stdllt: "En pilot har uppsnappat ett
mal, anfallit det och det foreligger ett resultat. Jag skall kontrollera Iliiget och ddrefter
rapportera till marskalken personligen”.

Vid kallelse till Moskva svarade 6verste SJINKARENKO som Ni kdnner till nekande pd
Er frdga om inte franvaron av rapportering i tid om hans beslut att forstora ett
utldndskt spaningsplan vore en anledning till att kommandocentralen i Moskva skulle
kunna ingripa i hans dtgdrder och dndra hans beslut. Han forklarade detta med att
sddana samtal inte kan foras pd vanlig telefon, och telefonstationen Riga ldmnade inte i
tid ledning for samtal pa hogfrekvenstelefon.

Stdllforetrddande befilhavare for lufigrinslinjeforsvarets trupper,
Flyggeneralmajor
Belov

17 juni 1952
I Sjinkarenkos rapport frin den 13 juni' skriver han:

“Kapten OSINSK1J oppnade verkningseld mot malet pd ett avstand av 700-600 meter.
Kl 13.14, efter en andra salva, fattade spaningsplanets vinstra motor eld, varpd det helt
overtdnda planet fortsatte att snabbt tappa hojd och svinga vdnster till en kurs 315-

320°

Vid samma tidpunkt ldmnade en fallskdrmshoppare planet fran en éppen dorr pd dess
vdnstra sida och flygplanet overgick dérpa i en okontrollerad dykning 95 km frdn
Ventspils i béring 315°.

Forbrukad materiel: 160 st. 23 mm projektiler samt 27 st. 37 mm projektiler.

Kapten OSINSKI1J landade pa centrala flygbasen i Riga kl. 13.55 och rapporterade
att han skjutit ner ett flygplan av typen CURTISS S-46 Commando pd en hojd av
6 800 meter.

Faktiska videromstdndigheter: fran ki. 12.00 till 14.00 i omrddet Riga, Tukums
och Ventspils: molnighet 10 punkter, molnhéjd nedre 500 meter och ovre 3 500 meter,
sikt 10-15 kilometer.”

I bada rapporterna anges nedskjuten flygplanstyp till S-46. Korrekt dversittning fran
ryskan dr C-46 (Curtiss Commando).

Nedanstéende skiss over anfallet ingick som en bilaga i rapport 6ver hindelsen fran
flygmarskalk Versjinin till krigsministern A.M. Vasilevskij.

! Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Sjinkarenko rapport.
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Skiss éver anfallet, undertecknad av Osinskij.
Fran Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss
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MiG-15bis var normalt utrustad med tva 250- eller 300-liters falltankar medan Osinskij
troligen hade tva 600-liters filltankar'. I regel var flygplanet utrustat med kamera
("kulsprutekamera”) for att filma vapenverkan, men frén rysk sida pastas att ndgon
sédan inte medfordes vid aktuellt tillfalle®. Det forefaller dock osannolikt att man
skickar ut ett ensamt jaktflygplan for att skjuta ner ett utldndskt flygplan dver

' Arkiv/ UD/ Lando/ 911017 Lando i Komolskaja Pravda 9104, sida 6.
2 Arkiv/ UD utredning 1992, underlag/ 911120 DC 3-utredn bestk Sovjet 911114-16, sida 5.
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internationellt vatten, utan att kamera medfores, nagot som ocksé styrks av jaktpiloten
Lando'.

Motivet till att Sovjetunionen beslutade att skjuta ner 79001 &r oként.

1.1.5 Efters6kning

Misstanke om att allt inte stod rétt till uppstod efter det avbrutna anropet omkring 11:23
- 11:25 och senare efter den uteblivna positionsrapporten kl. 11:28. Fj Holm? p&
markstationen pa Bromma borjar dirfor ca kl. 11:38 att anropa 79001 utan att fa svar.
KI. 11:45 beordras ett riddningsflygplan pa F 2, Higernds, 1 hogsta beredskap och ca kl.
11:48 underrittas CEFYL av fj Holm. KI. 11:50 ringer Olin till Holm och fragar om
laget. Han informeras da om situationen.

Flygspaning 1952

KI. 12:16 startade den forsta Catalinan (flygplanstyp Tp 47) fran F 2 och den nadde
omrédet for den berdknade haveriplatsen ungefér 13:25, dvs. cirka tva timmar efter
nedskjutningen. Enligt uppgift fran Stig Nylow, som var navigatér ombord, fick man
forst order att gé till vantlage (vid Gronskdr 6 km 6ster om Sandhamn enligt flygledare
Lihuvud vid F 2%) medan beriikningar av troligt nedslagsomrade pagick. Catalinan hade
en flygfart pa ca 200 km/h, och avstandet till haveriplatsen fran F 2 dr ca 170 km, vilket
ger en flygtid pa ca 50 min. Man bor darfor inte ha legat 1 viantladge mer dn ca 20
minuter. Catalina hade for 0vrigt en operationstid pé upp till 20 timmar i stréck.

Spaningen koncentrerades frén borjan till den berdknade platsen for nedslaget (omrade
A 1 bilden nedan med centrum ca 58° 21°/20° 20’). Under dagen insattes bland annat tva
Catalina och en T 2 frén F 2 och med bdrjan kl. 14:00 forst atta spaningsflygplan av typ
S 18A fran F 11, Nykoping, och senare sju. Spaningsomradet utokades under dagen till
omréde B (se nedan). Flygspaningen pédgick kontinuerligt fram till omkring kl. 22:45
och forsvérades av dimma och ldga moln. Nagra rapporter fran flygspaningen har inte
patréffats varfor endast begridnsade uppgifter om insatsen finns. P4 CEFYL borde
utforliga noteringar gjorts, men nagra dokument fran CEFYL de aktuella dagarna har
inte kunnat aterfinnas.

Det dr notabelt att mitten pd omrade A, som dr en cirkel med ca 20 km radie (r6d cirkel i
kartan nedan), ligger endast ca 6 km (3 NM) fran verklig haveriplats!

Lordagen den 14 juni flygspanades fran kl. 05:20 till kl. 22 inom omrdde C (se nedan).
Spaningen forsvarades av dimma och laga moln. Man upptickte en oljeflick 35 NM
Oster om Gotska Sandon som kontrollerades av fartyg. Man bedomde att oljeflacken
inte kunde séttas i samband med haveriet. Varfor man drog denna slutsats framgar ej.
Det bor noteras att haveriplatsen ligger ca 57 km (31 NM) 6ster om Kyrkudden (6stra
udden) pa Gotska Sandon.

! Arkiv/ UD/ Lando/ 940321 Re Lando mm sida 4, samt 940714 Streltjenko till Foyer sida 1.
2 Arkiv/ UD utredning 1992 sida 49-.
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 39.
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Sondagen den 15 juni insattes totalt 20 flygspaningsforetag inom det utokade omrade A,
fran kl. 00 till kl. 23. Man upptickte flera oljeflédckar, varav den sdder om Gotska
Sandon bedomdes som extra intressant d& den hade en kvarliggande lovartsgréns.

Maéndagen den 16 juni igangsattes spaningen kl. 00:45 mot omrade B (r6d grans). Strax
efter kl. 04:00 skots dirvid ett flygplan ned — en Catalina ur F 2 — varvid 6vriga flygplan
avbrot spaningen. Utredningsrapporten 6ver nedskjutningen finns under Arkiv/
Tp47.002 Catalina/ "Tp47.002 (Catalina), Rapport 1952 .

< S i e dBlis & e ot )
P i e j A L NGRS O T S S e
Utsnitt frén karta fréan 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 64. Verklig haveriplats har

markerats med grén kvadrat, och koordinater fér Omrade A den 13 juni har skrivits in.

o

Fartygsspaning 1952
Se aven dokument under Arkiv/ Marinen.

F.d. kommendorkapten Christer Fredholm, som tjdnstgjorde som vakthavande officer pa
minsveparen Landsort som deltog i eftersokningen, har for utredningens rikning
sammanfattat de marina spaningarna i Forhistoria/ Marin spaning 1952/ Marina
spaningar. Han har dven skrivit en artikel for Tidskrift i Sjovdisendet (TiS) nr 1/2007,
som utredningen fatt tillstdnd att bifoga (se Forhistoria/ Marina spaningar/
Underbilagor). Artikeln innehdller bilder pé deltagande fartyg fran Kungl.
Orlogsmannasillskapets fotoarkiv.

2007-05-25 Sida 33 (245)



S T Haverirapport 79001
e PP [UIAD

Utredningen har dven erhallit en sammanstéllning av fartygsspaningen i form av en
karta med patryck fran Krigsarkivet'.

KI. 13:10 fragade flygsdkerhetsledaren (CEFYL) om Marinens mojligheter att insétta
fartygsspaning. Kl. 13:40 avgick motortorpedbét T 34 med 40 knop mot den antagna
nedslagsplatsen 1 ldge 5822/2022 (enligt loggboken) och kl. 15:00 T 101 (fart 32-36
knop). Jagaren Sundsvall avgick kl. 16:50, minsveparna Landsort och Ulvon kl. 18:45
respektive k1. 21. Fran Gotska Sandon avgick fartyget Grétruten” ostvart ca kl. 142,

Redan kl. 13:50 hade CEFYL faststillt foljande spaningsomraden for Marinen (se skiss
nedan):

e Omrade I: 5850/2000-5800/2000-5800/2040-5850/2040.

e Omrade II: 5850/1920-5800/1920-5800/2000-5850/2000.

Kl. 23:20 utokar CEFYL spaningsomradet till:
e Omrade III: 5800/1920-5750/1920-5750/2115-5850/2115-5850/2040-
5800/2040-5800/1920.

Mellan kl. 16:00 och 24:00 avspanades omrade I och II — se karta nedan.
Motortorpedbaten T 34 var framme i den berdknade positionen for haveriet,
N58°22°/E20° 22’ kl. 17:15. Detta dr endast ca 5 km sydost om den verkliga
haveriplatsen. T 101 kom fram ca kl. 18:30 och slutligen kom Sundsvall in i sitt
tilldelade s6komrade k1. 19:30°. Lokala dimbankar forsvarade den optiska spaningen.
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Karta fartygsspaning fran 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 61. Originalkartan ;éir férsvunnen
varfor skanning har skett fran kopia. Verklig haveriplats &r markerad med grén kvadrat.

! Forhistoria/ Marin spaning 1952/ Underbilagor.
2 Arkiv/ Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 149.
® Férhistoria/ Marin spaning 1952/ Marina spaningar.
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P& morgonen den 14 juni sattes dven fregatten Ehrenskold och minsveparen Orskir in i
spaningarna som pagick hela dygnet inom omrade I-III. KI. 03:55 siktade Landsort en
rysk ubat och kl. 06:05 ytterligare tva sovjetiska ubatar i norddstra hornet av omrade III.
Samma ubatar siktades kl. 09:15 av Ehrenskold. K1. 11:20 siktade Ehrenskold sex
sovjetiska jagare och tva ubatar strax utanfor norddstra delen av omrade III och senare
dven sovjetiska fartyg inom omrade III. Detta kan forklaras av att verksamhetsomradet
for den sovjetiska marindvningen gick in 1 omrade III.

Den 15 juni spanade T 101, Sundsvall, Ulvén och Ehrenskold inom omrade I och II. KI.
08:10 fann Sundsvall en livbat' frén 79001 i position 58°34° / 20°15°. Livbaten
undersoktes av Statens Kriminaltekniska Anstalt och visade sig ha skador som
bedomdes orsakade av splitter fran granatbrisad, troligen sovjetisk 23 mm granat. Med
utgangspunkt fran livbatens position gjordes senare en drivbaneberdkning som kom
fram till en trolig haveriplats 49 km frdn Gotska Sandon i baring 95,5° (motsvarar ca
N58°19°/E20° 10’) ca 11 km sydvést om den verkliga haveriplatsen.

KI. 10:13 fann Ehrenskold en glddlampa® mérkt Philips industri 173813 L-25-7995 i
position 58° 15°/19° 12,5°. Med ledning av positionen kan man idag dra slutsatsen att
den inte kommer frdn 79001. Samma forhallande giller en annan glédlampa mérkt
Airam 110V-15W-MI, funnen kl. 12:05 i niraliggande position.

De marina spaningarna avbrots tillfalligt den 15 juni {or att den 16 juni aterupptas, da
fartygen dirigerades till ett omrade sydost Bogskéren for att soka efter den beskjutna
Catalinan. Kl. 14 meddelades att beséttningen ridddats, varefter fartygen beordrades
aterga till respektive bas.

Totalt deltog sju fartyg i eftersokningen — minsveparna Landsort, Ulvén och Orskir,
torpedbétarna T 34 och T 101, fregatten Ehrenskold och jagaren Sundsvall. Darutover
deltog Gratruten (minsvepare fran Gotland?) i okénd omfattning i eftersokningen.

Den 17 - 28 juni genomfordes ekolodning och svepning i anslutning till den tidigare
funna oljeflidcken sdoder Gotska Sandon. Man sokte ockséd pd Gotska Sandons strander
utan resultat. Den 28 juni avbrots sedan sokningarna.

Det bor noteras att enligt marin personal som verkade under denna tid, var det mycket
vanligt med oljefldckar i Ostersjon.

Pé haveriplatsen maste det ha funnits mycket vrakspillror som trédetaljer och annat som
kunde flyta. Det borde ocksé ha funnits flackar av olja och bensin. Det &r darfor
forvdnande att den svenska flyg- och fartygsspaningen endast fann livbaten och detta
forst tva dagar efter haveriet.

Under aren efter 1952 har ett antal sokforetag genomforts utan resultat. Rapporter och
dokument frén dessa s6kningar dterfinns under Arkiv/ Marinen och Arkiv/ KTH +
Altair.

! Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sokning, sida 24 o Loggbok Sundsvall.
2 Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp s6kning, sida 26 och Loggbok Ehrenskdld, sida 10.
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Sovjetisk spaning
En stdende fraga har varit om Sovjetunionen kan ha varit pa haveriplatsen och bérgat
besittningsmin och/eller vrakdelar innan den svenska spaningen var pé plats.

Vissa uppgifter gor géllande att Sovjetunionen efter nedskjutningen av det amerikanska
signalspaningsflygplanet av typ Consolidated PB4Y-2 Privateer, den 8 april 1950,
gjorde eftersokningar och t.o.m. trilade med ubdtar efter vrakdelar'. Ndgra dokument
som skulle visa att man tralade har dock inte pétréffats.

Det finns en tidigare hindelse med en forberedd nedskjutning. Den 14 juni 1940 skots
ett civilt finskt passagerarflygplan av typ Junkers Ju 52 ned under en flygning frén
Tallinn till Helsingfors®>. Ombord hade man bl.a. tvd franska och en amerikansk
diplomatkurir. Flygplanet skots ned av tva sovjetiska flygplan utanfor kusten, strax efter
start. Strax efter nedskjutningen nadde en sovjetisk ubat — Sjtj-301 — fram och bérgade
foremal som fl6t pa ytan. Det forekommer spekulationer att nedskjutningen var planerad
for att komma at den hemliga diplomatposten, som bl.a. formodades innehélla
amerikanska hemliga koder.

For att utrdna om sovjetiska fartyg efter nedskjutningen av 79001 skulle ha kunnat
barga vrakdelar eller besattningsmén har tillgdngliga uppgifter ssmmanstéllts. Efter
nedslaget ca kl. 11:28 till dess att det forsta svenska spaningsflygplanet nddde fram till
omradet for nedslaget tog det ca 2 timmar. Mindre &n sex timmar efter haveriet var det
forsta svenska fartyget pa plats. Bade spaningsflygplanen och fartygen var utrustade
med radar. Frimmande fartyg 1 omrédet borde dérfor ha varit létta att uppticka.

Ett antal besdttningsmin fran flygplanen och fartygen har intervjuats — se Bilagor/
Marina spaningar och i mappen Intervjuer.

F.d. kommendorkapten Christer Fredholm, som tjdnstgjorde som vakthavande officer pa
minsveparen Landsort, har for utredningens riakning frdgat ut besittningsmén som
deltog i1 spaningarna. Ingen har sett ndgra misstéinkta aktiviteter néra haveriplatsen. Inga
observationer av sovjetiska fartyg finns noterade for den 13 juni. Fran nagra av de
svenska fartygen har dock ett antal observationer av sovjetiska fartyg gjorts den 14 juni,
och de visas med roda stjarnor pé karta nedan. I nagra fall ges olika positionsuppgifter i
Marinens rapport éver sokning® och FRA:s rapport ver marinévningen®. Sa t.ex. anges
hos Marinen 0605 Ldo [Landsort] 1 ub for, en akter om mig 5839, 1936” medan FRA
anger 0605 I ub for om en akter om 5839/2036 . Enligt Fredholm var longituden
71936 en felsdndning som korrigerades ca 45 minuter senare. [ FRA:s rapport citeras
(fran Landsorts krigsdagbok): ... Ubdtarna rorde sig med en fart av max 14 knop. De
verkade ha till uppgift att bevaka vara rorelser och avpatrullera norra delen av vdrt
sokomrdde. De forflyttade sig fram och tillbaka pd nordost- och sydvistliga kurser.
Avstandet dem emellan var mestadels omkring 5 000 m, utom vid ett tillfdlle da de
ndrmade sig Ldo. Girarna verkstdlldes samtidigt pa béigge fartygen. ...”. Dessa
manovrer upplevdes som relativt hotfulla ombord pa Landsort d& avstindet till de kl.
06:05 rapporterade ubatarna var ett par hundra meter.

! Bilagor/ Intervjuer/ Printzskold, Roland.

2 G Mannerheim, minnen, sida 247 och http://www.sci.fi/~fta/fineka03.htm [070315].
% Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sokning.

* Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjdmarinens verksamhet 9-20 juni, sida 67-.
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Grona rektanglar visar svensk fartygsspaning och den bla cirkeln visar omréadet for den
inledande flygspaningen. Roda omrdden dr dels ett omrdde avstangt for fartyg, dels en
beddmd utstrickning av det sovjetiska dvningsomradet, samt det av Sovjet 1992
berdknade nedslagsomradet.

_Jt'_ |
X
N\
\
| \
| M
\
= CTE: .u'\_

u OTSKA SANDY:

/ //
FRA-karta fran 13 juni 1952. S6komréden for svensk marin- och flygspaning (grént), samt

observationer av sovjetiska fartyg (rott) fran den 14 juni har lagts in av 2007 ars utredning.
Frén Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjémarinens verksamhet 9-20 juni, sida 33.

I bilden har FRA:s karta med kortvagspejlingar av fartyg den 13 juni lagts in (svart
farg). Roda stjdrnor representerar observationer av sovjetiska fartyg gjorda frn svenska
fartyg som deltog i efterspaningen den 14 juni, samt en enkelpejling (0ster om Faro)
fran en FRA-station den 12 juni mot Sjobevakningens stab. D4 detta inte dr en
krysspejling ir liget osikert. Flera av rapporterna i underlaget’ kan vara felaktiga. S&
t.ex. anges "fr (TFS)=1110=5844,2102: 2 svenska ub”. Enligt utredningens
marinexpert, Christer Fredholm, var med stor sannolikhet inga svenska ubatar till sjoss,
och d@ven om sé vore s skulle man aldrig ha opererat 1 dvervattensldge inne i en
sovjetisk marindvning. Felet har troligen uppstatt vid dversittning fran ticktabell for
spaningsrapport (TFS). Senare anges Es ldge 5838,1952 .... 1314: il-fr Es En stor rysk

! Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sOkning, sida 12.
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jagare kurs 135°. Inrapporterade fig gdr med hog fart sicksackar. Jag NO om siktat
foremal. Jag drar mig sydvart.” D& Es (fregatten Ehrenskjold med CSA — Chefen for
Stockholmsavd — ombord) kl 13:40 rapporterar pos 5829/2116, ar pos 5838/1952
saledes orimlig. Det troliga &r saledes att Es gér denna observation ndgonstans i
ndrheten av positionen 5829/2116 (ev. 5838/2052). Eftersom krigsdagbdckerna fréan
fartygen ej kunnat pétriffas (troligen kasserade) har positionerna ej kunnat kontrolleras.

Det bor noteras att flertalet fartyg varit under forflyttning och varje fartygsposition
representerar fartygets lage vid en viss tidpunkt. De ndrmaste sovjetiska fartygen den 13
juni har troligen legat pd ett avstdnd av ca 40 km vid nedskjutningen. De storre fartygen
har sannolikt varit utrustade med luftspaningsradar och bor ddrmed ha kunnat se hela
forloppet ned till lag hojd.

Det finns andra indikationer om marin aktivitet som kan tdnkas ha anknytning till
nedskjutningen. I ett samtal med UD-92 1991-08-01 berittar Lennart Svensson' som dé
tjdnstgjorde pa FRA att: “Som framgar tidigare var Svenssons uppgift i juni 1952 att
folja de inre, dvs de polisidra truppernas verksamhet till lands och sjéss. Hogst 5-10
minuter efter DC 3-ans forsvinnande noterades ett mycket mdrkbart 6kat antal fartyg
utanfor Venspils. Normalt fanns ddr 4-5 fartyg frdn de polisidra trupperna men plotsligt
okade antalet till 30-40 st. Denna kraftigt okade aktivitet pagick 4-5 timmar. Innehdallet
i kommunikationerna mellan fartygen hade Svensson ingen uppfattning om. Kndckande
av koder o dyl skedde inom byra B.” Vidare framgar av FRA rapport ang. Norra
Ostersjomarinens verksamhet?®: ”Gréinskyddet understillda patrullbdtar ledda fidn
Haapsalu och Ventspils hade den 13 juni livligare radiotrafik med respektive staber”.
Om dessa aktiviteter hade nagot samband med nedskjutningen bor i forsta hand sté att
finna i ryska arkiv.

Nér FRA har gatt igenom dokumentation fran den 13 juni har man inte kunna se nagra
aktiviteter fran sovjetiska fartyg som kunnat knytas till nedskjutningen. P4 motsvarande
FRA-karta fran den 12 juni finns en osidker position ”5800/2005” {or sjobevakningsstab
frdn Ventspils. Den 13 juni kl 13:58 krysspejlas samma stab till en position
?5820/21007, ca 40 km Oster om haveriplatsen. D4 FRA:s observationer bygger pa
pejlingar av radiosdndningar fran fartygen gar det naturligtvis inte att utesluta att
sovjetiska fartyg eller ubatar rort sig i omradet under radiotystnad. Att efter
radarfoljning av 79001 under flygningens slutskede gé till haveriplatsen och barga
foremal eller beséttningsmén under de tva timmarna innan svenska flygplan var pa
plats, vore darfor teoretiskt mojligt.

Att den svenska spaningen under den forsta dagen inte fann négra vrakdelar kan ha
berott pa att nedslagsomréddet varit gdmt i en av de dimbankar som observerades i
omradet. Det skulle di ha gett motsvarande svérigheter for sovjetiska enheter att finna
vrakdelar. Pa grund av drivmedelssituationen var dessutom motortorpedbatarna T 34
och T 101 tvungna att avbryta spaningarna efter ndgra timmar. Detta innebar att endast
en del av det tilldelade sokomradet hann avsokas .

Att finna fallskdrmshoppare forutsétter i princip att uthoppen observeras visuellt frin
fartyg pa plats. Maximalt upptécktsavstand till en médnniska i vatten fran ett fartyg
beddms vara en till tvd kilometer. Att avspana ett storre havsomrade efter en

' Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 80.
2 Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjdmarinens verksamhet 9-20 juni, sida 30.
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beséttningsman efter fallskdrmsuthopp tar darfor mycket lang tid, om inte ldget ar ként
exakt.

Forutom observationer av sovjetiska fartyg har nagra observationer av flygplan gjorts.
Omkring kl. 11:30 haveridagen iakttogs ett tvdmotorigt propellerdrivet flygplan 6ver
Gotska Sanddn’. Nagon siker identifiering av flygplanstypen kunde inte goras av
ogonvittnena, men dverfurir Hansson ansdg att det pAminde om en B-26 (se skiss
nedan). Inga svenska flygplan var under denna tid i omradet. Forfragningar gick ocksa
ut till U.S.A., England, Polen, Danmark och Finland om man hade haft nigra flygplan i
omrédet Oster eller norddst om Gotland. Samtliga svarade nekande. Det blev aldrig
utklarat var detta flygplan kom ifran eller vad det hade f6r uppdrag, men det gar
naturligtvis inte helt att utesluta att det hade ett samband med nedskjutningen av 79001.

I ett handskrivet meddelande® fran Bjuggren (utredningschef 1952) till af Klint
(Forsvarsstaben) star foljande: ”.... Troligen ett fpl typ A 20 (Boston) som dr baserade i
Riga. (utseendet stimmer biittre 6verens med vittnets uppgifter).” Enligt uppgift*
levererades 2 901 A-20 till Sovjetunionen fran U.S.A. A-20 hade en spdnnvidd pé ca 19
m, ca 2/3 av DC-3:ans spdnnvidd. B-26 hade spidnnvidden 21,65 m.

- & &)=
=
e AT e
k + e = =
Enkel skiss pé A-20 hdmtad pa Internet. Skiss pé B-26 fran Wikipedia.

5 »

Kl. 15:02 den 13 juni rapporterar ett flygplan® “Fpl av okdind typ inom omrddet”. Det
framgédr inte var detta sker eller vilket flygplan som rapporterar. D vissa uppgifter gor
géllande att den sovjetiska marindvningen inkluderade ett stort antal flygplan borde
flygverksamheten ha varit intensiv inom 6vningsomradet. Nigra dokument som belyser
flygverksamheten har inte &terfunnits vare sig pd FRA eller annorstddes. I FRA:s
rapport® dver ”Sovjetiska norra Ostersjomarinens verksamhet 9-20 juni 1952 star:
“Radiospaningsmaterialet, som foreligger frdn den sovjetiska flygverksamheten i norra
ostersjoomrddet, dr under utarbetande och kommer att redovisas i en senare
sammanstdllning”. FRA har trots en stor insats inte lyckats finna nagon sddan
sammanstéllning, eller ens underlag for en sidan. FRA tror att ndgon sammanstillning
aldrig gjordes. Icke desto mindre borde ett relativt omfattande spaningsunderlag ha
funnits.

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 6, 134-160 och 115-124.

2 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 20.

% Arkiv/ HKV/ 520808 Bjuggren t Klint.

4 http://home.att.net/~jbaugher4/a20_29.html [070315].

® Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sokning, sida 4.

® Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjdmarinens verksamhet 9-20 juni, sida 2.
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I rapporten dver marindvningen' ndmns att “7ill den sovjetiska handelsflottans “alla
fartyg” sdndes enligt erhdllna meddelanden den 14 juni med tidsnummer 13 juni ki.
1610 ett meddelande att ett flygplan enligt svensk radio stortat i omrddet N eller NO
Gotska Sandon och fartygen uppmanades att hdlla utkik.”

Fran sovjetiskt hall finns nigra uppgifter om att eftersokning skedde. Bl.a. ett brev? frin
Alexander Barabanov som uppger att han var chef for radarstationen pa eskaderjagaren
”Odarennyj” som med hdgsta fart begav sig fran vattnen nira Saarema (Osel) for att leta
efter flygplanet. Enligt brevet fann man inte nagonting. Vidare f.d. forsvarsminister
Jazov® som i m&te med Karin Jonsson den 25 maj (&ret oként, men troligen 1993-94)
sager: "Men av allt att doma mdste besdttningen liksom planet ha gdtt i djupet. Amiral
Kuznetsov skickade ett sovjetiskt fartyg till platsen, men de fann inga som helst spar av
besdttningen pad ytan.”

Mest intressant ir kanske den avskrift av ett brev* frén S Ignatiev till Centralkommittén,
som genom Malcolm Dixelius forsorg kom fram i samband med TV-dokumentéren
”DC-3:ans sista resa”. Av detta dokument framgar att man var irriterade 6ver svenska
(och amerikanska) flygningar i avsikt att spana mot vara radarstationer i Baltikum”.
Vidare att I samband med sdkerhetstjdnstens undersékningar av alla omstindigheter
kring denna incident, stdar det samtidigt klart att, trots forekomsten av
forhandsinformation om dessa flygningar inom GRU, Marinens och Luftforsvarets
ledningsorgan, blev inte motdtgdrderna samordnade pa ett adekvat sdtt. Den sdrskilda
sambandscentralen i Riga kunde inte i tid uppridtta den kortvagsforbindelse som
krédvdes for de nodvdndiga overliggningarna. Ddrfor forsenades de dtgdrder som
vidtogs for att séka och hitta besdttningen pd det nedskjutna spionplanet (formodligen
fyra personer) och dessa blev resultatlosa.”

Sammanfattningsvis gar det sdledes inte att utesluta att Sovjetunionen genomforde
eftersokning med béde flygplan och fartyg (ubatar), men nagon information om att man
fann nigot har inte patriffats.

! Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjomarinens verksamhet 9-20 juni, sida 29.
2 Arkiv/ UD/ UD 2000-/ 031127 Barbanov, jagaren Odarennyjj.

% Arkiv/ Anhoriga/ Jazov-Karin Jonsson méte.

* Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520702 Ignatiev t Malenkov (via Dixelius).
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1.2 Personskador

Besittningen bestod av atta man. En pilot, en navigatdr som tillika var signalist, och en
fardmekaniker fran Flygvapnet. I passagerarkabinen fanns fem operatdrer fran FRA
varav en tillika var gruppchef. Av de dtta ombord har de tre beséttningsménnen fran
Flygvapnet och gruppchefen fran FRA aterfunnits doda pa haveriplatsen. De dvriga
fyras 6de ar fortfarande oként.

1.3  Skador pa luftfartyget

Flygplanet var skadat av beskjutning och brand fore nedslaget i vattnet. Vid
vattenislaget totalforstordes flygplanet.

1.4 Andra skador
Inga.
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Fanj Alvar Almeberg Fanj Gosta Blad Herbert Mattsson
Pilot Mavigatr/Signalist Firdmekaniker

Einar Jonsson Bengt Book Erik Carlsson Bérge Nilsson Ivar Svensson
Gruppchef Operatbr Operatbr Operatar Operatir
Besattningen i 79001 den 13 juni 1952. Foton fran FRA.

6. transportgruppen

Flygvapenpersonalen ombord tillhorde den 6. transportgruppen. Denna grupp var
formellt organiserad pd F 8, Barkarby, men hade i praktiken sin bas i en barack pa
Bromma. Chef for gruppen var kapten Sven-Olof Olin, tillika militdrassistent vid FOA.

Befalhavaren/flygforaren

Befilhavaren, fanjunkare Alvar Almeberg, var vid tillfillet 35 &r. Han pabdrjade sin
flygutbildning med GFU (grundldggande flygutbildning) pd F 5 1942 och GFSU
(grundliaggande flygslagsutbildning) 1943. Han hade enligt sitt rullkort totalt 1 436
timmars flygtid, varav 75 timmar under 1951/52". Enligt uppgift frdn fanjunkare
Hamrin?, ocksa pilot vid 6. transportgruppen, hade Almeberg 1 930 timmar total flygtid
och var en god flygare. Den hogre siffran kan bero pd att Hamrin hade réknat in
Almebergs civila flygtid (tidningsflyg m.m. enl. Roger Almeberg).

Navigator/flygsignalist

Navigatoren/flygsignalisten fanjunkare Gosta Blad var vid tillfallet 31 &r. Han borjade
pa F 8 1940 och hade genomgétt utbildningar till flygsignalist 1941-44 och senare dven
till flygnavigator. Han var en omvittnat duktig navigator. Han hade totalt 1 202
flygtimmar, varav 21 under 1951/52°.

! Arkiv/ Besattning o personal/ Rullkort Almeberg.
2 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.
% Arkiv/ Beséattning o personal/ Rullkort Blad.
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Enligt Hamrin' var Blad en av de sikraste navigatdrerna i Flygvapnet.

Fardmekaniker

Fardmekanikern Herbert Mattsson var vid tillfdllet 32 ar. Mattsson hade
segelflygutbildning och man kan darfor anta att han var kapabel till enklare
mandvrering av Tp 79.

Ovrig personal
Fran FRA deltog fem man:

Assistent Einar Jonsson, gruppchef (radioassistent)

Telegrafist Yngve Book, teknisk signalspaning

Telegrafist Ivar Svensson, teknisk signalspaning

Telegrafist Erik Carlsson, kommunikationsspaning (telefonispaning)
Telegrafist Borge Nilsson, teknisk signalspaning

De fem signalspanarna (dven bendmningen “operatérer” anvéands hér) frdn FRA hade
genomgatt utbildning och trining pa flygsdkerhetsmateriel, samt praktiska dvningar
med fallskiéirm i basséing. Enligt Huzell® var dessa dvningar regelbundet dterkommande.
Detta bekriftas ocksa av Almebergs dagbok® enligt vilken man hade “Sikovning pd
Sportpalatset med Firmans personal ...” den 3 maj och den 7 juni 1952: ”Akte till
Sportpalatset pa morgonen for sdkovning”.

Ingen av besittningsmannen hade, sé vitt kint dr, ndgra medicinska anmérkningar.

Under arens lopp har det framforts en méngd teorier och rykten knutna till DC 3:an. De
flesta av dem behandlas under ”Forhistoria och hindelseforlopp™. Nagra av dessa
rykten handlar om att det skulle ha funnits en nionde man ombord, att nigon annan
skulle ha flugit etc. En viss substans finns bakom dessa rykten. Av ett SAPO-forhor
med Ake Wallén*, FRA, framgér att det frin borjan var meningen att FRA-telegrafisten
Weise skulle ha flugit, men av en tillfillighet ersattes han av telegrafisten Nilsson fran
Malmo.

Ryktet om den nionde mannen kan kanske ocksé forklaras med att det verkligen klev
ombord en nionde man pa DC-3:an den 13 juni 1952. Huzell hade enligt egen uppgift
bytt om i tron att han skulle flyga med som andrepilot (och tridna instrumentflygning).
Han blev dock fordrojd av ett telefonsamtal, och nir han som siste man klev ombord
och kom fram i cockpit mottes han av Almebergs besked att flygplanet var for tungt for
att han skulle kunna medf6lja, och Huzell blev darfor tvungen att stiga av.

Det finns ocksé andrahandsuppgifter om att det skulle ha funnits en amerikan ombord.
Utredningen har dock inte funnit ndgra dokument eller annan information som skulle
styrka detta. Huzell hdavdar bestdmt att han i s fall borde ha sett detta. Det bor ocksa
noteras att i savil lasttabellen som aterfanns ombord, som i Bromma flygplatsjournal
star det att det &r 8 man ombord.

! Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 39 (mérkt 32).

2 Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.

3 Bilagor/ Dokument/ Almebergs dagbok, utdrag som sammanstélits av Roger Almeberg.

* Finns i SAPO mapp B 701450-3929, sida 2-5, som ej har medtagits p.g.a. vissa personomdémen.
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1.6  Luftfartyget
1.6.1  Allmant
Luftfartyget Tp 79 nr 79001
Tillverkare Douglas Aircraft Co., Inc.
Typ' DC-3A-360 Skytrain/lUSAAF C-47-DL

Serienummer?

9001 (USAAF 42-5694)

Tillverkningsar

1943

Flygvikt Max tillaten start/landningsvikt 12 200 kgs, aktuell troligen 12 201
(enligt Iasttabell“) eller 12 179 kg (enligt UD-92, sida 55)
Tyngdpunktslige® Inom tillatna granser. Bedomt 6,33-6,37 m. Tillatet omrade ar

6,1-6,65 m

Total gangtid®®

3 454 timmar varav i Flygvapnet 322 timmar (267 flygningar)

Gangtid efter senaste periodiska
tillsyn

300 timmars tillsyn avslutades den 24/4 1952. Darefter 22,5
timmar fram till fore sista fIygningen7. Dvs. ca 25 h inkl sista
flygningen.

Gangtid vid 6verlamning till FV®

3134 h

Bransle Bensin 100/130 oktan. Vid start 2 200 liter (1 584 kg]
Motor

Motorfabrikat Pratt & Whitney

Motormodell Twin Wasp S1C3-G/modell R1830-92 (TW 92)
Motor Nr 1 (vénster) Nr 2 (héger)
Motornummer® 23 368 78017

Total gangtid® 3149 h 3201h

Gangtid efter SM® (Service Motor?) |322 322

Propeller

Propellerfabrikat

Hamilton Standard

Propellermodell

Hy-34, Hydromatic 23E50-505

Propeller Nr 1 (vénster) Nr 2 (héger)
Propellernummer 7073 507
Total gangtid® 2189 h 231h

! Appendix/ Bendmningar DC-3.

2 Arkiv/ Riksarkivet/ SE-APZ/ Luftvardighetsbevis.
3 Arkiv/ 79001 Dok/ Data o inventarier, Tp 79 SFF, sida 11.

4 Bilagor/ 79001 Dok/ Lasttabell.
° Bilagor/ 79001 Dok/ Vikt o Balans.

6 Arkiv/ 79001 Dok/ Overlamningsprotokoll ABA-FV sida 1 + Data o inventarier, SFF, sida 10.

" Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 12.

8 Arkiv/ 79001 Dok/ Kassationsbeslut 79001 + Bilagor/ 79001 Dok/ Besiktningsprotokoll T713.
® Arkiv/ 79001 Dok/ Kassationsforslag 79001.
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Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis vid forséljningen till Flygvapnet och har
dérefter — sé vitt ként &r — underhéllits enligt géllande foreskrifter.

o ‘

SYERIGE
SUREDE

LUFTFARTSMYNDIGHETEN.
snccrion 0F CALBORAVTIOUE CIniE

Certificat de waoigabilitd wiv ]

LUFTVARDIGHETSBEVIS NR | s {
(Pwx fowrd gue lair) /f

. T AVDELMNING 1,
T I < Namn, adress och nationalliet & Hygplincts Agare.
. i Namgi  Skandinaviska fero AB 2. Firnamn:
3, Adress: Minter Samelsgatan-18, Stockholm 4- Natlooalitet:  Svendk
I Kpn_m: 2. Farmanin:
3 Adreass 4+ Nasionalitet:

Tillverkarens namn.
5. Nama: Douglas Afroraft Co Inc., Benta Monioa California U.5.4

4 Natlonalitets- och registrevingsmirken.

el o f L Margues de matfowalité of d'immatricnlafion.
6 BB - APE

- Beskrivaing av flygplanet.

7o Typ:  Douglas C-47 Serie: . 2001 Tillverkningsne:  42=5694
# Tillverkuingsplats och tillverkningsdr: S2n%a Yonien, Califorming, U.Sede, 1943

0. Land- sjo- eller amfibiefygplan: Londflygplan

1o, Antal birplan;  E%%

1. Antal motorer; Tyl

2 Stonts aniad personer, som G medfiras (nkl, besitn): s

;1 (avmcerad fNypning ef tilliten)
g © {yrkeamilaniy befordran av gods)

Flygplanets ari:

(= 8 ¥
Luftvérdighetsbevis frén den 10 juli 1946. CM foto frén SAS arkiv p& Riksarkivet.
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Historik Tp 79 nr 001

79001 levererades som 42-5694 (¢/n 9001) till USAAF den 27 januari 1943, bestillt pa
kontrakt AC-20669. Vidare till 9th AF, Oran, Nordafrika den 6 maj 1943. Det tillhorde
sedan 15th Troop Carrier Squadron (61st Troop Carrier Group), forst i Nordvistafrika,
senare Barkston Heath i England”.

Den 5 februari 1946 flogs 79001 fran Orly via Hanau till Bromma®. Svenskt
besiktningsbevis utfirdades den 18 maj 1946 och svenskt civilt luftvardighetsbevis som
SE-APZ hos Skandinaviska Aero AB “Pollux” den 10 juli 1946 och férnyat den 17
oktober 1947 2. Till SILA (Svenska Interkontinental Lufttrafik AB) den 1 juni 1948 och
till SAS den 1 augusti 1948. Flygplanet efterbesiktigades den 6 september 1948 och den
2 september 1949.

Ett forsdljningsavtal undertecknades den 9 december 1948 av SILA och av KFF
(Kungliga Flygforvaltningen) den 16 december 1948* Priset for 79001 och 79002 var
285 000 kr tillsammans. Med flygplanet levererades vinster motor/propeller CP360815/
FE507A och hoger CP 353801/ FD9846A och annan utrustning som framgar av
overlimningsprotokollet®. D-provflygning gjordes den 20 december 1950 av “Lil” (Ake
Liljeberg) — se bild pd Besiktningsprotokoll T713, nedan. Flygplanet levererades till F 8
den 22 december 1950 och godkiindes den 15 januari 1951°.

T713, Besiktningsprotokoll 79001. Funnet pa haveriplatsen. Foto 00653 CM.

1 Uppgifter framtagna av Lennart Andersson fran bl a "The First Seventy Years” — Jennifer Gradidge.
2 Svensk Flyghistorisk Tidskrift 4/91.

3 Arkiv/ Riksarkivet/ SE-APZ/ Luftvardighetsbeuvis.

4 Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV, sida 3.

5 Arkiv/ 79001 Dok/ Overlamningsprotokoll ABA-FV.pdf.

6 Arkiv/ 79001 Dok/ Data o inventarier Tp 79, SFF, sida 1.
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DC-3 versioner och benamningar

Tp 79 nr 79001 (forkortas till ”79001” i denna rapport) dr svensk militdr bendmning pa
C-47 Skytrain. Tp stér for transport, och 001 dr ordningsnummer i den serie pa totalt 8
flygplan som anskaffades for svenska Flygvapnet. Flygplanstypen gar ocksa under
foljande beteckningar':

DC-3  Douglas DC-3. Den ursprungliga civila versionen. 607 st. tillverkade (varav 40
1 ”’DST”-version).

C-47  Skytrain”. For den Amerikanska armén - USAAF (US Army Air Force,
senare US Air Force - USAF). Forstirkt version med lastdorrar, avsedd for
transport av trupp och last. 9 583 flygplan tillverkade i olika versioner.

C-47DL DL star for Long Beach Factory.

C-53  Skytrooper”. I princip civila DC-3 som anpassats for militdrt bruk. Totalt 395
tillverkade.

C-117 Sen militér passagerarversion. 17 tillverkade.

R4D  Amerikanska Marinen. 80 tillverkade, 6vriga dverforda fran USAAF-kontrakt.

Dakota Brittisk version/bendmning.

Li-2 Sovjetisk licensbyggd version. (Tidigare benimnd PS-84. NATO-beteckning —
”CAB”). Uppgifterna ér osdkra om hur ménga som tillverkades. Enligt vissa
uppgifter® 4 937 st., andra uppgifter anger upp till 20 000. (- The Legacy of the
DC-3, Henry M Holden). Produktionen upphorde 1954.

L2D  Japansk version (am. beteckning “Tabby”’). Nakajima byggde 71 st. och Showa
416 st.

Hugin FRA:s och FOA:s bendmning pa 79001. 79002 kallades for Munin.

Falkbo Beteckning pd 79001 som anvéndes internt pd FRA (den flygande
spaningsstationen, bemannad av folk i1 grupp 369).

1.6.2 Tekniska data

Vikt®
Tjanstevikt: 8369 kg
Max startvikt* (i USAAF var maxvikten 13 320 kg°): 12 200 kg
Matt®
Flygplanets ldngd: 19,43 m
Spénnvidd: 29,11 m

Start- och landningsstricka’
Min banléngd for start till 13 m hdjd vid maxvikt 12 200 kg, 0 vind: 1 400 m

! Referenser: Appendix/ Benamningar DC-3 samt:

Douglas DC-1/DC-2/DC-3 the First Seventy Years / Gradidge, J/ ISBN 0 85130 332 3

The Legacy of the DC-3 — Henry M. Holden, ISBN 1-879630-39-7, http://www.vectorsite.net/avc47.html,
http://aerofiles.com/_doug.html, http://home.att.net/~jbaugher/1942_1.html.

%"The First Seventy Years” — Jennifer Gradidge, sida 20.

3 Bilagor/ 79001 Dok/ Lastplan Tp 79001.

4 Arkiv/ 79001 Dok/ Data o inventarier, Tp 79 SFF.

®*The First Seventy Years” — Jennifer Gradidge, sida 32.

®»The First Seventy Years” — Jennifer Gradidge, sida 34 (omraknat fran 63'9” resp 95'6”).

" Manualer/ Aeroplane Flight Manual DC-3, SAS, sida 203-.
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Minimum banlidngd for landning fran 13 m hgjd vid 11 000 kg: cal 000 m

Landningsstracka fran 13 m hojd (60 % av min banlédngd): ca 600 m
Farter’

Normal stigfart: 115 kt (213 km/h)
Fart for max rickvidd (pé 4 000 m)*: ca 135 kt (250 km/h)
Sattningsfart med klaff 45°: 60-70 kt (111-130 km/h)
Stallfart med klaff inne, 11 600 kg: ca 66 kt (122 km/h)
Maxfart (never exceed speed): 205 kt (380 km/h)
Min fart for en motor (min control speed): 75 kt (139 km/h)

Bré;insleftirbrukning3

Fran 0 till 4 000 m (tid ca 35 min): ca 180 kg
Fréan 0 till 4 500 m (tid ca 39 min): ca2l10kg
Planflykt med long range cruise: ca 190 kg/h

Vikt vid nedslag

Nedslaget skedde ca 2 timmar och 23 minuter efter start. Detta ger en
bransleforbrukning pa totalt ca 520-540 kg vid nedslaget. Oljeforbrukningen bor ha
legat pa ca 2 liter per timme och motor, vilket ger ca 10 liter (9 kg) forbrukade. Vikten
bor déarfor ha varit 11 500 till 11 650 kg i nedslaget, beroende pé startvikten.

Vikt och balans

En berdkning av vikt och balans har gjorts. Berdkningarna har baserats pA FRA
Systemrapport bilaga 2*, Lastplan 79001 och Lasttabell, avskrift®. Berikningarna
redovisas i tabellen Vikt o Balans®. Berikningarna har utforts som ett minimialternativ
dar 1 princip endast verifierade objekt medtagits, och ett maxalternativ diar &ven mera
osédkra objekt finns med. Berdkningarna tyder pé att vikten skulle ha kunnat vara mellan
12 025 och 12 265 kg. Pé lasttabellen anges 12(2)0(1) dér siffrorna inom parentes &r
osédkra. Troligen har det statt 12 201 eller 12 200 kg (dvs. maxvikt). I UD-92 anges
vikten 12 179 kg. Den mest troliga vikten dr den som anges pa lasttabellen och under
alla hdndelser var startvikten sannolikt minst de 12 179 kg som anges i UD-92.

Pa samma sétt har balansen berdknats utgdende frdn samma tva alternativ. For 79001
var grinsen for det frimre tyngdpunktsliget 6,10 m och for det bakre 6,65 m’. I
maxalternativet blev den beridknade tyngdpunkten 6,37 m och i minimialternativet 6,33
m, i bada fallen vil innanfor granserna.

! Manualer/ Aeroplane Flight Manual DC-3, SAS, sida 203-.

2 Enligt SAS manual 143 kt, men p.g.a. antenner nagot Iagre enligt Huzell.
®se Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor, analys, sida 4.

4 Bilagor/ FRA/ Systemrapport, bilagor/ Systemrapport bilaga 2.

s Bilagor/ 79001 Dok/ Lasttabell, avskrift.

6 Bilagor/ 79001 Dok/ Vikt o Balans.

" Arkiv/ 79001 Dok/ Lastplan 79001.
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Utrustning har placerats ut enligt lastplanen pa en flygplansskiss — se nedan. Observera
att skalan inte dr 1:50 i bilden nedan. For korrekt skala se Bilagor/ 79001 Dok/
Lastplan, skiss. Positionerna anges i cm fran nosen. En intressant iakttagelse ar att
lagena for operatorernas fallskdrmar motsvaras av ryggstoden pa stolarna.

— Ocm
037 Kamera SKA 47

Placering av utrustning enligt
lastplan for 79001 och 79002
(i cm fran nosen)

Skala 1:50

— 200 cm
288 Fallskarm 2 st /|
300 Fallskarm ——>
— 400 cm |
—— 430 Fallskdrm?
///’J 482 Stativ 1 i \:_f L‘
| 7
. . =h,
I
572 Faliskarm Stol 1 | ‘
— 600 cm | 3
l ES i |
3 657 Stativ 8
677 Stativ 2 £ 3
] B Temarm 2
7= il |
| | I 745 Stativ 7
I 76T Fallskarm Stol 2 - b i | |
[~ o '_ 807 Stativ 66
v B4T Stol H sida
™S 857 Stativ 65
677 Stativ 3 A M7 s
o $ 907 Stativ 64
“ | /_ 946 Stol H sida
I 957 Stativ 63
965 Fallskarm Stol 3 ! \
Wk | | 1007 Stativ 62
j T iv 61
1073 Stativ 4 S 1057 Stativ &
ey
1150 Stol lisk
1163 Fallskarm Stol 4 D ] ol 5 Fallskarm
— 1200 cm =
1240 Faliskdrm? ——m 2 1230 Stativ 5
1350 Livbatar 3 si7? ——m
—— 1400 cm

Skiss med utrustning placerad enligt lasttabell.

CMpan eIy

Fran ritning 79002
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1.6.3 Flygplansskrov

Flygplanets huvuddelar. Observera speciellt vingens konstruktion med mittvinge (Center Wing)
och vénster respektive héger yttervinge med vingspetsar. Fran C-47B Maintenance Manual.

Flygplansskrovet dr tickt med Alclad 24-ST aluminiumlegering med varierande
tjocklek. Alclad innebir att en kdrna av duraluminium pléterats med ett skikt ren
aluminium for korrosionsskydd. Plattjockleken' pé vingpléten varierar mellan 0,5 och
1,6 mm (vanligast 0,6-0,7 mm), och pé flygplanskroppen ér 0,8-1,0 mm vanligast.

Vingen dr uppbyggd i en 1ddkonstruktion med tre vingbalkar. Vingen bestar av tre delar,
hdger vinge, mittvinge och vinster vinge. I mittvingen finns brénsletankar, motorer och
landstéll, dvs. alla tunga delar. Mittvingen har darfor kraftig skalplat och ar visentligt
tyngre dn yttervingarna.

Flygplansskrovet placeras ovanpa mittvingen och féstes till mittvingen med fyra
infastningar pa vardera sidan.

' Manualer/ Structural Repair Instructions C-47, sida 14 respektive 17.
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1.6.4 Cockpit
Se Bilagor/ Cockpit o Kabin for en mer detaljerad beskrivning.

Signalist
(Blad)

Radioutrustning

" Fardmekaniker
(Mattson)

, Flygfdrare
Almeberg) Mavigator

(Blad)

MNavigations-
utrustning
Viggfast stol

Cockpit. Beskuren skiss fran ritning pa 79002. Skissen éverensstdmmer i stort med de
iakttagelser som gjorts pa vraket. Bla text visar placering enligt skiss fran sida 32 (numrerad 39)
i Arkiv/RPS (SAPQ)/ SAPO mapp B 701450-3929.

Cockpit hade tva pilotstolar. Enligt Huzell' brukade fairdmekanikern sitta i hoger
pilotstol. Bakom hoger pilotstol finns ett utrymme med hydraulutrustning. Akter om
skottet bakom vinster pilotstol finns en dorr och ingang till cockpit. Flera olika namn
anvands for dorren, bl.a. Cockpit Cargo Door, Front Cargo Door och Forward Cargo
Door. I denna rapport anvédnds 1 huvudsak Crew Entry Door. I cockpit-taket mellan
piloterna fanns en taklucka (”Cockpit Roof Escape Hatch”) som kunde anvindas vid
nddurstigning vid landning pa mark eller vatten.

Framfor navigatorens plats pa vénster sida fanns stativ och paneler for
navigationsutrustning och troligen omformare. Stolen i navigatorsutrymmet &r
vagghingd — en 16sning som inte patraffats 1 nagon annan svensk C-47 (DC-3).

P& hoger sida har sannolikt funnits radioutrustning och morsenyckel. Den vridbara stol
som patriffades i framre delen av cockpit, har troligen varit monterad hir. Eftersom
Blad tjanstgjorde som bade navigator och signalist, har han av allt att doma vixlat
mellan platserna pa vénster och hoger sida i cockpit.

Bakom hoger pilotstol (i hydraulutrymmet) fanns sannolikt en féllbar stol som kunde
vikas ut och anvédndas av fardmekanikern, d& det var tva piloter ombord.

! Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
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1.6.5 Kabin

Se dven Bilagor/ Cockpit o Kabin.
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Ritning pa 79002 (med korrigeringar av radomer for att bdttre stamma med 79001).

Kabinen hade sju fonster pa hoger sida och sex pa vénster, samt ett mindre rektangulért
fonster pa vénster sida vid navigatorsplatsen, ett pa hoger sida vid signalistplatsen och
ett pa hoger sida i taket 1 toalettutrymmet. Fonster nr fem pa vénster och hoger sida gick
att oppna utét och tjanstgjorde ocksd som nodutgéng. Till varje fonster fanns en
plywoodskiva som kunde séttas for fonstret for att forhindra ljusinsldpp som kunde
stéra avldsningen av instrumenten. Enligt Huzell™* anvindes i varje fall tdckskivor for
fonstren lingst bak och eventuellt dven lingre fram i kabinen. I samma SAPO-
dokument, sida 17 (numrerad 58), framgér att luckorna anvéndes dven pa marken for att
forhindra insyn och att luckor anviandes under flygning pa plats 4 och hos gruppchefen,
men inte pa plats 1-3.

Liangst bak i kabinen, pa vénster sida, fanns lastrumsdorrarna ("Main Cargo Doors”)
bestdende av en fridmre och en bakre dorrhalva. Vid i- och urstigning anvéndes normalt
den framre lastrumsdorren. I denna fanns ocksé en fallskarmshoppardorr ("Paratrooper
Door”) infdlld. Denna dorr kunde lyftas in 1 kabinen och anvindas vid nddurstigning 1
luften eller pd mark/vatten och kallas déarfor ocksa for noddorr. I flygplanet medfordes
en trappstege som kunde monteras i dorréppningen.

— e -t [ ——F T 7 T i I T T 1 —
Bl s I Dessa stativ var troligen ej %imﬁt‘i
R monterade _ [ ;

y

=y I
/ooo | t3co o 3099 I !
Fermonent Hokpermenent: rekana” !
| N = Bl

I
£
[T

e ] o - -
1A% A : 15t |
o —— fat T I rod % IT T oy e ‘_;d:

Mzl s TOOO01
/ M (50430

Kabin. Beskuren skiss fran ritning pa 79002.

! Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 34 (numrerad 37).
2 pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
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Eftersom ingen tillforlitlig dokumentation eller ritningar pa 79001 har patraffats rader
en viss osdkerhet betriffande inredningen. I samband med undersékningarna pd Musko
har dock kunnat konstateras att inredningen 1 allt viasentligt tycks stimma med ritningen
fran 1956 pa 79002. Det som avviker &r att ndgra stativ pa hogersidan ("mekano” i
skissen ovan) troligen inte var monterade, samt att “putt-putt” i bakre hoger horn
sannolikt ej medfordes. Putt-putt” fortydligades med *generatoraggregat’ i en CVV-
lista 6ver nytillkommen materiel. [ boken "Trettio ar med Transair Sweden, TSA" stér
det pa sidan 35 om motorstart av DC-3:an SE-BWE. Dér ndmns ... medan puttputten
(startaggregatet) drogs undan....”, dvs. det var troligen ett startaggregat.

Operatorsstolarna var forsedda med armstdd och rejilt stoppade, samt forsedda med
tvdpunkts midjebélten. Inga noteringar om typ eller tillverkare har patréffats trots att
mycket arbete har lagts pa detta. Stolarna i kabinen kunde flyttas i lingdled genom att
de gick i skenor monterade pa golvet. Skenorna var ca 85 cm ldnga, utom de bakom
stativ 4, som var 212 cm langa. Stolen till stativ 4 kunde dérfor skjutas dnda bak till
bakre kabinviggen. Anledningen till att stolen kunde skjutas langt bak var sannolikt att
det var nddvéndigt for att kunna ta sig in i flygplanet.

Pé vénster sida satt de fyra operatdrerna vid var sitt apparatstativ och pa hoger sida,
langst bak, satt gruppchefen Einar Jonsson med ryggen mot fardriktningen.

79002 invéndigt, plats 3 med Nils Nilsson. 79002 framat i kabin med Roy Herman Muchow.

Foto Nils Nilsson Foto Nils Nilsson

Ovanstdende bilder, tagna 1951 invéndigt i systerflygplanet 79002, har stéllts till
forfogande av Nils Nilsson. Nilsson var 1952 anstdlld pd Kungliga Flygforvaltningen
och samarbetade med FOA som normalt anvéinde 79002. P4 den vinstra bilden ses Nils
Nilsson sittande pa operatorsplats 3. Bakom honom ses stativet som hor till plats 4. En
del av lastrumsdorren syns bakom och av denna framgér att dorren inte dr av samma typ
som pa 79001 utan den infdllda dorren Oppnas utat. Det dr denna detalj som avgor att
bilderna med all sannolikhet dr tagna invéndigt pa 79002. Vid Nilssons vinstra axel ses
en av de elpaneler fran vilka spanning till apparaterna togs och framfor den ett fonster
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som &r igensatt med en ticklucka for att forhindra solinstralning och medge
instrumentavldsning.

Pa den hogra bilden ses Roy Herman Muchow (pilot i Flygvapnet) i mittgdngen. Till
vanster en TA-102 (spektrumanalysator) 1 stativet. Ovanfor apparaten dr en antenn
monterad i en av tak-radomerna. P4 hoger sida ér alla stativ monterade vilket sannolikt
inte var fallet pa 79001. I bakgrunden till hoger om Muchows huvud skymtar el-
centralens instrumentpanel.

1.6.6 Motorer och propelirar

Motorerna var av typ Pratt & Whitney Twin Wasp, TW 92. Det ér en stjarnmotor med
14 cylindrar, ordnade 1 tva rader med 7 cylindrar 1 varje. Total slagvolym 30 liter. Vikt
665 kg, varvtal max 2 700/min, effekt 1 215 hk, brinsle bensin med oktantal 100/130.

Brénsleforbrukningen dr vid max marschfart 450 liter/h och vid ekonomisk marschfart
230 liter/h.

Pratt & Whitney Twin Wasp pa 79006, Flygande Veteraners "Daisy’. Foto 01343 CM.
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Motorns oljesystem. Frén C-47B Maintenance Manual sida 210.

Vinster respektive hoger motor har separata oljesystem for smorjning. Oljetanken ar
placerad langst fram och upptill 1 landstéllsschaktet bakom motorns brandskott. Varje
motors oljesystem rymmer ca. 34 U.S. gallons (129 liter) och sjélva tanken 29 gallons
(ca 110 liter) olja’. Enligt utredningens tekniske expert — Stélander — fyller man i
praktiken max 24 gallons (91 liter) i tanken, d4 mer olja ger ldckage via
vevhusventilationen och motorn da ryker. Forbrukningen &r sedan ca. 0,5 gallons (ca 2
liter) per motor och timme.

! Arkiv/ Manuals/ C-47B Maintenance Manual, sida 210.
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Piedestal med motorreglage i 79002, som saknar “fuel crossfeed” (tvérledning av brénsle),
som satt nere till héger pa 79001. Foto 02158 CM.

Motorerna regleras med tre reglage. Fran vénster till hdger i bilden ovan:

e Propellerstigning (Pitch Control). Framét ger 6kat motor- och propellervarvtal
(minskad bladvinkel). Liten bladvinkel anvédnds vid start och stigning.

o Gasreglage (Power Throttles) som reglerar ingastrycket.
Blandningsreglage (Mixture Controls) som reglerar brinsle-luft-blandningen.
Detta reglage kan lasas i fyra olika hack: Idle/Cut Off, Auto Lean, Auto Rich,
Full Rich (eller Emergency Rich). P& hoger sida finns reglage for inre och yttre
forgasarvarme (Carb Heat) och 1asreglage for forgasarvarme (Carb Heat locking
lever).
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Vid marschflygning pa hojd 4 500 m anvénds gaspadrag och propellerstigning, som ger
bladvinkel motsvarande omkring 2 000 motorvarv/min och blandning Auto Lean.

Propellrarna av typ Hamilton Standard Hy-34, Hydromatic 23E50-505, ar forsedda med

tre metallblad vilkas varvtal hélls konstant av en reglermekanism inbyggd i
propellernavet (”Constant Speed”).

=1

- umrr—ﬂ
e = —

Propellermekanism. Bild frén Hamilton Standard Hydromatic Propellers.

Reglermekanismen varierar propellervinkeln mellan ca 16° och 88° vid ”42-inch
station” s att motorvarvtalet hela tiden halls konstant. Motorvarvtalet kan varieras
mellan 1 200 och 2 700 rpm. Propellervarvtalet reduceras via en véxel till 9/16 av
motorns rotationshastighet, dvs. det kan variera mellan 675 och 1 520 varv/min eller 11-
25 varv/sekund.

Béde motorerna och propellrarna dr av mycket vil beprovad konstruktion och uppvisar
normalt hog driftsdkerhet.
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1.6.7  Brédnslesystem

IJ. P

COLOR CODE:

MAIN FUEL SUPPLY
I FUEL PRESSURE
. CROSS FEED LINK
N PRESSURE GAUGE LIME
 FUEL VAPOR RETURM

PRIMER LINE

FUIL LINE FOR OIL DILUTION
e VENTS

DRAING

Brénslesystemet. Bild fran C-47 Maintenance Manual sida 230.

Flygplanet var forsett med fyra brénsletankar som var placerade i mittvingen, mellan
landstéllsrummen och avskilda fran dessa av skott. De fridmre tva tankarna — ”Main Fuel
Tanks” — rymmer vardera 795 liter. De tva bakre — ”Auxiliary Fuel Tanks” — rymmer
vardera 760 liter. Totalt rymmer tankarna séledes 3 110 liter bensin. Pafyllning av
tankarna sker via ett branslepafyllningsror per tank. Roren sitter pa ovansidan i inre
delen av vingarna.
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1.6.8  Hydraulsystem

HYDRAULIC S5YSTEM COLOR CODE
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Hydraulsystem. Frén C-47B Maintenance Manual, sida 318.

Landstall, vingklaffar, kylklaffar pa motorerna och autopiloten (styrautomaten) regleras
med hydraulik. Under normala férhéllanden driver pumpen pa en av motorerna alla
system utom autopiloten som drivs fran det motsatta systemet. Man kan med hjélp av en
ventil byta pump. Det finns dessutom en handdriven reservpump.
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1.6.9  Landstall
Se dven Bilagor/ Landstdll.

Landstéllet 4r monterat i ett landstéllsschakt i mittvingen, rakt bakom respektive motor.
Det mandvreras med hjélp av hydraultryck 1 en mandvercylinder. Trycket styrs med
spak landstéllskran som sitter pd hydraulpanelen pa hoger sida i 6ppningen till cockpit.
Lasning och upplasning av landstillet sker med en sparrspak som sitter 1 golvet till
héger om vinster pilotstol.

Landstillet fills in eller ut pa ca 7 sekunder. Stillet halls uppe med hydraultryck, och
om trycket forsvinner faller stéllet ner till utfallt lage. Lasning sker endast om
sparrspaken star i fjaderlaslige, alternativt manuellt fors till 1aslige.

Skiss pa landstall. Frén C-47B Maintenance Manual.
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1.6.10 Styrsystem
For utforligare beskrivning — se Bilagor/ Styrsystem.

@@@@@ﬁ@@! ONBONN0
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Styrsystem. Bild frén C-47B Maintenance Manual, sida 286.

Styrsystemet dr av konventionell typ med ett skevroder pé vardera vingen (1 och 6 i
bilden ovan) och h6jd- (10) och sidroder (8) i stjarten. Skevstyrsystemet ar forsett med
ett trimroder 1 bakkanten av hoger skevroder (2). Hojdstyrsystemet har tva trimroder
(11), ett pa respektive hojdroderhalva. Sidrodret har ett trimroder (9). Under vingens
bakkant finns en klaff som bestér av fyra segment (3, 4, 5 och 7 i bilden ovan).

Alla roder utom vingklaffarna mandvreras manuellt med en eller bdda styrspakarna i
cockpit. Flygplanet kan ocksa kontrolleras via en autopilot som genom gyrostyrda
luftrelder styr hydraulvétska till servon pa roderlinorna. Vingklaffarna mandvreras
hydrauliskt via en spak i cockpit.

2007-05-25 Sida 61 (245)



4 <JHHRR

S e Haverirapport 79001 [UIRD

1.6.11 Elsystem
Se dven Bilagor/ Elsystem.

=
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)

Figura 448—Power System
peent Belap (C-47A Only)

. 3, Indug
4, Slarier B. Viliage Regulmors (0474 Only)
3. Baterry Connemor Relay (Twe Rlaps on C-47 Oaly)

Elsystem. Frén C-47B Maintenance Manual sida 418
Vid leveransen till Flygvapnet var elsystemet av C-47A-standard med 2 st. 50 eller 75 A
generatorer. D4 detta inte skulle riacka till for att forsérja FRA:s utrustning ombord
modifierades elsystemet till C-47B-standard. 79001 var sdledes forsett med tva
generatorer som levererade vardera 100 A, 28 V likstrom, totalt 5600 W. Generatorerna
satt monterade pa hjdlpapparathuset baktill pd respektive motor.

Flygplanet var forsett med tva batterier (NiFe), som satt i en batterihiss som kunde
sinkas ner under cockpit. Batterierna var troligen pa 12 V' vardera och var kopplade i
serie och gav didrmed 24 V, troligen med kapacitet 88 Ah. For att forsorja flygplanets
vaxelstromsdrivna komponenter fanns tva “inverters” — omformare — som omvandlade
24-28 V likstrom till 110 V, 400 Hz véxelstrom. Kapacitet 1 500 W. I samband med
ombyggnaden pd CVV (Centrala Flygverkstaden i Visteras) flyttades omformarna till
en elcentral, som byggdes upp langst fram till hdger i kabinen. I elcentralen monterades
dven en 220 V, 50 Hz omformare, troligen pa 1 000 W, som saledes levererade strom
enligt vanlig svensk hushéllsstandard. Vid generatorbortfall rickte batterierna till att
forsorja visentliga system i 5-10 min® Enligt Huzell" var laboratoriedelen (FRA)

avsidkrad separat.

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV, sida 183.
2 Arkivi RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 17 (numrerad 54).
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Pa grund av omfattande utrustning fran FRA fanns det ett stort antal stromforbrukare
ombord. Enligt Huzell 1g man ibland néra elsystemets maximala kapacitet som var
200 A vid 28 V, dvs. totalt omkring 5 600 W. Nér uttaget narmade sig 100 % fick
piloten ibland be FRA-operatdrerna att stinga av nagon utrustning for att inte riskera
overbelastning av systemet. Flygplanets utrustning drog enligt Huzell ca 50 A, och man
ville ha 5 % marginal till maxeffekt vilket innebar att man undvek att ta ut mer &n 190
A, dvs. ca 140 A (ca 3 900 W) stod till FRA:s forfogande. Det fanns enligt Huzell en
amperematare hos foraren och en i elcentralen, som anvindes for att dvervaka
effektuttaget.

1.6.12 Teleutrustning

Se dven Bilagor/ Tele och Bilagor/ Instrument.

Da flygplanshandlingarna inte dterfunnits har det inte varit mojligt att med full sdkerhet
faststilla vilken utrustning som fanns ombord. Information har darfor hdmtats fran (i
prioritetsordning):

e Oversyns- och reparationslista. Besiktningsprotokoll — Arkiv/ 79001 (DC-3)
Rapport 1952, sida 26-

o Inventarieforteckning — Arkiv/ 79001 Dok/ Data o Inventarier Tp 79, SFF

o Skrivelser fran CVV — Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV

e Grundspecifikation — Arkiv/ 79001 Dok/ Overlimningsprotokoll ABA-FV

ILS "Instrument Landing System”, utrustning for instrumentinflygning.
Frekvens 108-111,975 MHz (localizer) och 328,6 MHz - 335,4 MHz
(glidbana). Originalutrustning. Localizer mottagare BC-733. ILS-
indikator fanns troligen pa bade véanster och hoger sida av
instrumentpanelen.

ADF Automatic Direction Finder. Radiokompass. Kan anvandas for att
pejla baring till rundradiosandare (ej FM) och radiofyrar av NDB-typ
(non-directional beacon) fér flyg och sjofart. Frekvens 190-1 750
kHz. Kan beroende pa atmosfariska forhallanden ha mycket lang
rackvidd.

Radarhdjdmatare Typ AN-APN-1, bestaende av SM-enhet RT-7/APN-1,
monteringshylla MT-14/APN-1, hdjdindikator ID-14/APN-1,
hoéjdgransomkopplare SA-1/APN-1, tva st. antenner AT-4/APN-1

Rebecca MK-4 Instrument for inflygning. Mandverapparat och skop pa
navigatorsplatsen. Vissa av de tunga delarna (transformator,
mottagare m.m.) var enligt Huzell troligen uttagna for att spara vikt
da utrustningen inte anvandes. Det bor dock noteras att mottagaren
har aterfunnits.

Fr 2 flygradio Kortvagsradio. Sandare och mottagare langst till héger pa
signalistbordet. Kontrollada och nyckel pa signalistbordet.
Mandvrerades endas} av signalisten. (Frekvensomraden ca 300-600
och 2 500-5 000 kHz ).

! Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
% Manualer/ Fr 2 Beskrivning, Bil 11.1 (sida 62).
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Fr 7 flygradio. VHF-radio. Fr 7 betjaningsapparat placeras pa signalistplatsen. Fyra
kanaler. Kunde anvandas for talkommunikation av alla i cockpit.

Fr 8 flygradio VHF-radio. Modifierad till tio kanaler i frekvensomradet 112-142
MHz. Frekvensstyrning med kristaller. Engelsk typbeteckning STR
9XI. Fr 8 betjaningsapparat placeras atkomlig fran férarplatsen.

Frp 3 flygradiopejl Placering under navigatérens bord med instrument vid
navigatorsplatsen och foérarplatsen. Enligt inventarieférteckningen
fanns tva betjaningsapparater och tva indikatorer, och enligt CVV
dokument skulle man understka maojligheten att placera ett tredje
instrument pa labstativ 5. Frekvensomrade 180-450 och 500-1 250
kHz.

SCR-269G flygradiopejl "Radio Compass” med Control Box BC-434-A. 200-1 750 kHz i tre
band. Originalutrustning som medféljde flygplanet.

Inombordstelefon Ett system framtaget av FOA fér kommunikation inom flygplanet. Det
fanns tre nat, ett avskilt for FRA-personalen, ett fér samtliga ombord
och ett dar piloten kunde ga in och na alla oberoende. Systemet
bestod av nio abonnentplatser och upp till tio talgarnityr, bestaende
av hortelefoner och strupmikrofon.

1.6.13 FRA-utrustning
Se dven Bilagor/ FRA/ Systemrapport FRA-utrustning.

UD-utredningen 1992 ("UD-92”) lade ner ett omfattande arbete pa att finna ut vilka
utrustningar som fanns ombord pa 79001. En lista fran 1951 redovisas som bilaga 9 i
UD-922 FRA har for denna utredning lagt ner ett omfattande arbete pé
dokumentsdkning och funnit ytterligare tvd forteckningar som redovisas i FRA:s
Systemrapport®. Dessa kommenteras under avsnitt /.72.18. I detta avsnitt redovisas
ocksé aterfunna apparater. FRA har ocksé funnit tva ritningar som visar placeringar av
antenner och radomer — se Arkiv/ FRA/ DC 3 — radomer och FRA ritning 2969 kabin.
Forutom dessa dokument har nagot ritningsunderlag, bilder eller annan information som
beskriver var respektive apparat var placerad, inte kunnat aterfinnas. En ungefarlig bild
av "normal” omfattning av utrustning for en markbaserad operatorsplats framgar av
nedanstdende bild.

! Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 35.
2 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, sida 110.
3 Bilagor/ FRA/ Systemrapport, bilagor/ Systemrapport bilaga 2.
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Markbaserad operatérsstation pd FRA:s museum. Foto 03550 CM.
Pa oversta hyllan star fran vénster till héger: Mottagare ARR-5, hbgtalare, tongenerator
SWEMA, oscillograf Cossor 339, tradspelare Webster.

Pa bordet stér: Arr-7, APA-11, APR-2, APR-5, APR-4 med TN-16.
Under bordet star: TN-19, TN-54, TN-18, TN-17 som &r utbytbara tunerdelar till APR-4.

Utrymmet ombord tillét inte fullt s& ménga apparater per operatorsplats.

Med hjilp av patraffade dokument och egen teknisk expertis har FRA gjort en
rekonstruktion i form av en Systemrapport' som beskriver flygplanet och dess
utrustning s l&ngt det varit mojligt att komma med tillgéngligt underlag.

! Bilagor/ FRA/ Systemrapport FRA-utrustning.
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1.6.14 Instrument

Se dven Bilagor/ Instrument.

79002 instrumentpaneler i cockpit-tak. Strémbrytare och instrument avviker i manga avseenden
fran 79001. Observera nédluckan i taket. Foto 02156 CM.

Bild pa instrumentpanel i 79002 som star pa Skoklosters motormuseum. Foto 02158 CM.
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Négra ritningar pa 79001 instrumentpanel har inte patraffats. For jaimforelse har 79002
pa Skokloster motormuseum, 79006 (Flygande Veteraners Daisy), samt 79007 pa
Flygvapenmuseum undersokts. 79002 ar systerflygplanet och bor vara det flygplan som
ar mest likt 79001. Samtliga flygplan har dock genomgatt stora modifieringar sedan
1952, och instrumentpaneler och annan utrustning ér till stor del utbytta.

En skiss fran 1956 pa 79004 instrumentpanel patraffades av Krigsarkivet, men inte
heller denna stimmer med vad som varit mojligt att observera i resterna av cockpit fran
79001 (se Arkiv/ 79002-8 Dok/ 79004 Instrumentbrdda fr CVM).

Med ledning av gjorda fynd, dokumentation frén CVV"', éverlimningsprotokoll ABA-
FV?, samt besiktningsprotokoll® har foljande instrumentutrustning verifierats eller

beddmts sannolik.

Cockpit, vinster instrumentpanel.

Horisontgyro Sperry troligen AN 5736-1 (luftdriven)

Girindikator Okdnd typ

Kompassindikator “"Magnesyn” AN 5730

Radiokompassindikator Bendix I-81-A ADF-indikator kopplad till
SCR-269-G ADF-mottagare

Fartmdtare Troligen graderad i km/h. (Pioneer 1423-3G-A2)

Hoéjdmdtare Graderad i meter

Variometer

ILS-indikator 1-101 C

Marker-lampor

Radarhojdindikator ID-14/APN-1

Cockpit, mittpanel

Flygplanur L. Sundstedt

Autopilot Jack & Heintz 44. Med horisont, kursindikator och
manometer

Magnetkompass Trolig placering upptill mellan frontrutor

Varvtalsindikator Tvd st., vinster resp. hoger motor

Ingastryck Med tva ndlar for vdnster resp. hoger motor

Brénsletryck 2 st. (U.S. Gauge Co)

Ytterluftstermometer Weston 602

Oljetryck 2 st. (U.S. Gauge Co)

m.fl.

Cockpit, hoger instrumentpanel

Cylindertemperatur 2 st.

Voltmeter

Luftintagstemperatur LM Ericsson

Oljetemperatur 2 st. Weston 606 T

Forgasartemperatur 2 st. mdrkta

Vakuummeter

' se Bilagor/ 79001 Dok/ CVV dokument.
% Se Arkiv/ 79001 Dok/ Overlamningsprotokoll ABA-FV.
3 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 26-.
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Brdnsleindikator EA 48-12-24
(Hojdmdtare? totalt 4 st. enligt Inventarieforteckning)
(Fartmdtare? totalt 3 st. enligt Inventarieforteckning)

Cockpit Overhead Panels
Volt/Amperemdtare

I navigatorsutrymmet:
Totalt 9 instrument!
Hojdmadtare
Fartmdtare
Fartmdtare

Rebecca indikator
Radiokompassindikator
Kompassindikator
Flygradiopejl
Flygplanur
(Vakuumindikator?

I kabin hos gruppchefen
Flygplanur
Kompassindikator
Hojdmditare

Ovrigt
Avdriftsindikator

2 st. till vinster resp hoger generator

Graderad i km/h. Ej funnen
Graderad i miles/hour. Okdnd placering

Bendix I-82-A

“"Magnesyn” (AN 5730)

Frp 3 indikator (Bendix [-82-A7)

L. Sundstedt

totalt 2 st. enligt Inventarieforteckning)

L. Sundstedt
"Magnesyn” (AN 5730)
Graderad i fot

"Drifimeter”. Fanns antingen hos piloterna eller hos
navigatoren. Anvdnds for att visuellt mdta flygplanets
vindavdrift med hjdilp av synliga markobjekt. Forutsdtter

sdledes marksikt.

Fartmdtare

Pioneer 1423-3G-A2. Graderad i mph (miles per hour).

Eventuellt fran navigatorsplats.

Eftersom totalt fem flygplanur pétriffats, &r det troligt att flera eller alla operatdrsplatser

var utrustade med flygplanur.

I skrivelse' fran KFF till CVA av den 23 oktober 1950 ges direktiv om att “éverséinda
en funktionsprovad och komplett seriekamera typ SKa 4 (24 V) till CVV. Pa LU skall sta
angivet att materielen dr avsedd for fpl Tp 79”. Det ar dock oklart om denna kamera &r

avsedd for 79001 eller 002. Inga observationer har gjorts, som skulle tyda pd att det

fanns en kamera ombord vid haveriet. A andra sidan saknas stora delar av
flygplansnosen dér kameran skulle ha varit placerad.

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV sida 218.
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1.6.15 Syrgassystem
Se dven Bilagor/ Syrgassystem.

Négra ritningar pa syrgassystemet har inte patréffats, men i protokoll' frdn sammantride
vid CVV den 10-11 jan 1950 beskrivs syrgasutrustningen i flygplanet:

"Il. Syrgasinstallation inféres enligt nedanstaende prelimindra specifikation, som lagges fill
grund fér erforderlig utredning betr installationsmdjligheter och materielanskaffning (utféres i
samréd CVV-FF/MF)

Specifikation
a) Syrgasinstallationens princip: Hégtryckssystem med demandregulatorer.

b) Syrgasméngd och aktionstid: totalt 7200 lit férdelas pa 12 man = 600 lit/man el ung 2,5
mantimmar.

c) Syrgasbehdllare: 12 st. OL-5. Placeras under kabingolvet. Ev uppdelas installationen i en
frdmre och bakre grupp, varvid frdmre gruppens 4 behallare placeras i utrymme mellan rf och
fnav. Behovet av stabila behallareinfastningar skall beaktas.

d) Ledningar och monteringsdetaljer (férskruvningar, pafylliningsventil, backventiler o d):
Erforderliga. Om mdjligt utnyttjas f n befintliga ledningar, vilka vid ev uppdelning i frémre och
bakre installationsgrupp i det ndrmaste tédcker behovet fér den frdmre gruppen.

e) Regulator med anslutningsslang: 13 st. amerikansk typ 2857-A1 (eller motsv). 12 regulatorer
placeras i anslutning till resp sittplatser: den 13 placeras centralt vid arbetsbédnken.

f) Manometer: 0-150 kg/cm?2. 2 st. (1 st. vid vardera ff-plats och stativ 5).

g) Indikator: 13 st. amerikansk typ A-3. Placering i anslutning till resp regulator.

Ill. Portabla syrgasbehéllare (av "melon-typ”) anskaffas till ett antal av 4 per fpl och medféras for
anvéndning under forflyttning i fpl, vid toalettbesék o d samt 1 st. per fpl (av typ 30 min”) att
anvéndas som syrgasnédutrustning av ff.”

Enligt Huzell® hade man ingen portabel syrgasutrustning ombord. Nir man vid prov
under 1952 fann att 79001 inte orkade att inom rimlig tid (30 min) stiga med max last
till onskade 6 200 m, sig man inget behov av portabel syrgasutrustning. Enligt Huzell®
skulle Mattsson pa 3 000 m hdjd 6ppna syrgasen. Man dppnade inte alla syrgastuber pé
en gang. Foraren sade till gruppchefen niar man ndrmade sig 3 000 m, varvid de tog pa
sig syrgasmaskerna. Enligt OSF* (Ordnings- och séikerhetsforeskrifter for militéir
flygverksamhet) skall syrgas anvéndas pa hojd 6verstigande 3 500 m 1 fpl dar
besittningen befinner sig i ett slutet rum (kabin). Enligt Huzell var det dock vanligt att
man inte anvinde syrgas dd man upplevde att det var obekvamt att sitta med syrgasmask
under ldngre tid.

Enligt Holmberg® fanns 12 syrgasflaskor ombord och man brukade forbruka 4 st.

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV, sida 75.

% Svar péa e-postfraga 2006-06-09.

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 33-34 (mérkta 38-37).
* Arkiv/ Flygvapnet/ OSF andringar Doc 4 FH.

® Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 22 (numrerad 49).
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1.6.16  Sakerhetsmateriel
Se Bilagor/ Siikerhetsmateriel och Bilagor/Brandskador.

Flytvastar

Flytvastarna var av typ 2 (amerikansk beteckning B-5) och var forsedda med tva

gummibldsor med var sin koldioxidpatron och muninbldsningsslang. Dérutdver fanns

tva fargpasar innehéllande markeringstarg som skulle ge upphov till en stor gron flack

runt den nddstillde, for lattare upptéckt. P4 flytvdstens framsida satt en mérklapp av

lader med text, bl.a. "UNITED STATES RUBBER CO, PROPERTY AF, US ARMY™.
\ f 4 Al

A

Flytvést 2 (B5). Foto 03839 CM.  Utredningens expert pa sdkerhetsmateriel, Stig
Einerth, i sele och fallskdrm typ 22.  Foto 00710 CM.

Fallskarmar

Fallskdrmarna var av typ 22, en brostfallskdrm som hakas i en fallskdrmssele.
Fallskdrmsselen skulle, liksom flytvésten, alltid baras under flygning.

Enligt den lasttabell som aterfanns ombord, var flygplanet forsett med 10 st. flytvéstar
och 9 st. fallskdrmar.

Enligt dokument frin FRA" under rubriken ”Uppgift pd extra utrustning i den forsvunna
DC-3:an”, fanns 9 st. flytvistar, 9 st. fallskdrmar och 3 st. tremans livbatar. [ samma
dokument anges 9 st. flygoveraller, varav 3 st. vinteroveraller, 10 st. flyghuvor och
talgarnityr, 8 st. halsdukar, kompasser etc., samt 10 st. syrgasmasker och en
mekanikersats med verktygslada.

! Arkiv/ FRA/ 830909 Uppgifter rérande FRA-flygningen.
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1”Tp 79 Inventarieforteckning”” star ... Fallskdrmarna upphdngas pd stolarna pd
sdrskilda krokar, vilka icke upptagas i inventarieforteckningen.” Andra uppgifter
(Huzell m.fl.) gor gillande att fallskdrmarna hiangdes pa gavlarna av stativen ut mot
mittgangen, men enligt SAPO handnoteringar® hade var och en flytvist och
fallskarmssele pa, medan fallskdrmen héangdes bak péa stolen. Piloternas fallskdarmar
hiangde sannolikt pé ett skott pa vénster sida i navigatdrsutrymmet.

Livbatar

Ombord fanns ocksa tre livbétar typ 3. Detta dr en livbat for tre man innehéllande tva
paddlar, nédproviant och nédutrustning. Enligt lastplan® skulle alla livbatarna ligga
lingst bak i flygplanet pa tyngdpunktskoordinat 13,5 m (fran nosen). Aven enligt CVV
(Centrala Verkstaden i Visteras) dokument skulle livbatarna placeras i kabinens bakre
hogra horn.* Enligt Huzell forvarades en livbét langst bak i kabinen och en under
respektive nddfonster. Se dven Skiss ritad av Edin under avsnitt 7.15.

Livbét typ 3 pa Flygvapenmuseum. Foto 03717 CM.

Utbildning

Huzell® var ansvarig for utbildning pé siikerhetsmaterielen och hade sjélv gétt igenom
utrustningen med alla besdttningsman. Man hade ocksa dvat med livbét i bassdng. Man
hoppade med (utlost) fallskdrm fran hogsta trampolinen. Vid ett tillfille drog nagon i fel
sndre och utloste en fargpatron sa att hela bassdngen maste tommas pa vatten och
skuras.

Enligt Huzell hade varje besittningsman en egen skdrm och flytvist, samt
fallskarmssele, som hingde pa omkladningsskapet och som togs med ut till flygplanet
vid varje flygning. Dock fanns en extra fallskirm ombord da man vid ett tillfille hade
utlost en skdrm av misstag ombord. Den fanns i h6jd med navigatorens stol, men pa
hoger sida (se ovan under avsnitt /.6.2 Tekniska data/ Vikt och balans).

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV sida 266.

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 13 (numrerad 58).
% Arkiv/ 79001 Dok/ Lastplan 79001.

4 Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV, sida 75.

® Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
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Vid ett tillfdlle provade man att utldsa en flytvéast med fallskdrmssele pa. Det var da inte
mdjligt att 6ppna fallskdrmsselen, varfor instruktionen var att utlosa flytvasten forst da
man kopplat loss och frigjort sig frén fallskdrmsselen.

Brandslackare

Enligt dokument’ frdn CVV utrustades flygplanet med nio handbrandslickare av mérket
"Sné-Trygg typ 2”7, med kolsyra som slickningsmedel. Atta av dessa placerades i
kabinen, varav en pa varje operatdrsplats, och den nionde pa ung samma plats som
nuvarande frimre handbrandslickare”, enligt lastplan® pa pos. 225 (avstand 225 cm
fran flygplanets nos) vilket motsvarar skottet bakom piloterna. Fast monterade
brandsldckare fanns till omformarléddan (elcentralen) langst fram 1 kabin samt i cockpit
till motorerna.

1.6.17 Teknisk status

Flygplanet genomgick 300 timmars tillsyn som avslutades den 24 april 1952. Enligt
besiktningsprotokollet® har ett relativt stort antal fel atgirdats. Bl.a. har ett dick, bada
oljepumparna och ett horisontgyro bytts ut och en girindikator justerats. Efter tillsynen
flogs flygplanet 22,5 timmar exklusive den sista flygningen.

Négon dokumentation i form av flygplanhandlingar utdver besiktningsprotokollet har
inte patriffats varfor underhallstatusen dr okdnd. Flygvapnet hade normalt hog standard
pa sitt underhall och det finns dérfor ingen anledning att tro annat &n att flygplanet var
luftvirdigt och att allt underhall var genomfort i enlighet med gillande bestimmelser.

' Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV sida 74.
2 Arkiv/ 79001 Dok/ Lastplan 79001, sida 4.
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 26-.
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1.7  Meteorologisk information

Fore flygningen den 13 juni inhdmtade navigatoren Blad per telefon flygvéder fran
meteorologen Sven Nilsson som tjanstgjorde som vakthavande meteorolog i MVC
(Militira vidertjénstens centralorgan, ingdende i Flygstaben) den morgonen’. Det
normala var att navigatoren informerade om avsedd flygvég, varefter meteorologen
informerade om flygvédret pa striackan, start- och landningsflygplatser samt
alternativflygplatser. Vid detta tillfdlle hade Blad fragat om védret pa flygplatser i
Baltikum och Kaliningrad vilket hade férvanat Sven Nilsson. Han hade efterat funderat
pa om det var for att kunna beddma mojligheterna for Sovjetunionen att starta jaktflyg.

Flygningen var inledningsvis planerad att starta kl. 7 p4 morgonen. Beslut om
senareldggning av flygningen togs den 12 juni. Detta beslut kan ha baserats pé
flygviaderprognosen for Visby, men ndgon sadan prognos har inte gatt att fa fram. Pa
begéran av utredningen har Forsvarsmaktens viddercentral tagit fram
viaderobservationerna ("SYNOP”) for flygplatserna Bromma och Visby fran den 12 och
13 juni 1952%. Av dessa framgér det att vidret pd Visby den 13 juni var relativt daligt
med molnbas 180 m, men att det sedan forbattrades.

Bromma hade kl. 7 (kl. 6 UTC-tid) temperatur 15 °C och vindstilla. Tryck 1 007,7 hPa
(mb). KI. 13 var temperaturen 19 °C, vinden 130°/ 5 knop och lufttrycket 1 008,7 hPa.
Pa Gotska Sandon kl. 13 var temperaturen 15 °C, vind 340°/ 2 knop, trycket 1010 hPa
och sjohdvningen 1, vilket motsvarar lugn sjo med en vaghojd pa 0-0,1 m.

I haverirapporten frén 19523 beskrivs vidret vid tiden for nedslaget (k1. 11:25):

"Ett frontsystem ldg 6ver Sodra Balticum och Polen. Rester av dess molnsystem
ldg over havet oster om Gotland.
Observationer fran haveriplatsen kl 1100 - 1200 saknas. Sannolikt vider: 10/10
stratocumulus, bas 300-600, topp 1000-1500 m. Over detta 5/10-8/10
altocumulus och altostratus, bas 2000-3000 m, topp 4000-5000 m. Mdjligt att
dessa tva molntdcken gatt ihop pd en del platser. Pa 6000-8000 m hojd 3-6/10
cirrus.
I ndirheten av haveriplatsen och mojligen ocksd pd denna forekom enstaka
dimbankar eller ldga stratusmoln, bas 0-150 m. Sikt utanfor dimbankar och
stratusmoln 10-30 km, utanfor moln pda 4000-5000 m hojd sannolikt sikt 30-50
km. Ldtt - mattlig isbildning i moln 2000-4300 m. Bdsta vddret viister
haveriplatsen.
Viderutsikter ldmnade per tfn kI 0745-0800 av VM MVC till en av
besdttningsmedlemmarna. Flygstrdcka Stockholm - Gotland — Stockholm.
Klart vider pa forsta delen av flygstrdckan. Efterhand upptrdider stratocumulus,
cumulus och cumulonimbus, bas omkring 500 m. Ddrover medelhéga moln. Inga
moln éver 4000 m. God sikt. Senaste obs (0700) frin Ostergarn limnades:
molnbas 300-600 m. Sikt 14 km.

! Bilagor/ Vader/ Vaderdelgivning- Sven Nilsson.
2 Bilagor/ Vader/ Vader Visby juni 1952 och SYNOP.
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 47.
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Hojdprognos (MVC tpr tnr 0643 omr 2)

kl 0825 13/6, saledes efter tfnsamtalet med besdttningsmedlemmen a DC 3:an.”

500m 110 gr

1000 " 120"

2000 " E-N

3000 " 310"
4000 " 310 "
5000 " 310"
Flar utfdrdades ost linjen Bjorneborg-Mariehamn-Viistervik-Danzig

5-10 km/t

5-10"

5-10"
20"
50"
60"

Flarmeddelandet innehéller information om déligt flygvéder. I detta fall handlade det
om regnskurar ost linjen Bjorneborg — Mariehamn — Vistervik — Danzig. Eftersom

79001 flog ovan moln har flygningen troligen inte forsvarats. Meddelandet séndes till
och kvitterades av 79001 strax efter start’.

Fiygprognos fibe wrickan i e e o wldab—AIM |
ko b T Iifs y T hah
i Vertikalsaitt [ sirbckan _ERAD 'W‘ 'W - P T T - 2 i
| 000 . =

Ll
- Thhicea = —
— ——— |
| G000 00D |
| Y - SH) |
| 4000 | - 4000 |
e - S T
2000 - | 2000 |
- ‘__i:"'—*_ I =

hmﬁﬁw — e
Tl il i - 2 f e 1000
T - T B |

% S S e Y T i |
— — A
L0 W",#-M E—f o= ] :'-____:.. — 200 |

o = R ISR ] 0
aed | fr—  —T

Bata vhder b Ty

R___IFI dningaplel Uifkrdad ki ar . —

Tvérsnitt av molnsituationen frén Faré — Dagerort (Dagé, Estland)

Fran Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 48.

Haveriplatsen ligger ca 57 km (31 NM) 6ster om Gotska Sandon, som var den nidrmaste

stationen med vaderrapportering. Rapporter insdnda till SMHI frén Gotska Sandén den

13 juni 1952:

1 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992 sida 43.
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Gotska Sandon Kl 07:00 K1 10:00 Kl. 13:00
Vindriktning 070° 340° 340°
Vindhastighet 8 knop 8 knop 2 knop
Sikt 40-60 km 40-60 km 40-60 km
Lufttryck 1 008,5 hPa 1 009,2 hPa 1010,4 hPa
Lufttemp 13 °C 17 °C 15 °C
Molnbas 2 000 m over 2 500 m 600-1 000 m
Molnkaraktar Stratocumulus | Altocumulus Stratocumulus
Molnmingd 1,0 0,2a0,3 0,9
Luftryckstendens stigande stigande stigande
Sjohévning smul 0 0

I SYNOP Sandén' anges vinden kl. 7 till 170°/8 knop.

De forsta observationerna nira haveriplatsen sker nér de forsta flygplanen som deltar i
eftersokningen nér ut till nedslagsomrddet ca kl. 13:25. Négra rapporter frdn
flygspaningen har inte patraffats, men personal som deltog i flygningarna har
intervjuats. Deras minnesbild &r att det var ldga moln och dimbankar i omradet, men
flygbart?.

Den forsta marina enheten — motortorpedbét T 34 — kom ut i nedslagsomradet ca kl.
16:30 enligt Dagbok fran Chefen for kustflottan®. T 34 rapporterade dirvid tit tjocka.
Kl. 15:50 har man noterat ”Fpl genomsokt omr utan resultat. Dimma 0-30 m”. K1. 16:25
star: ”Dimma: 5830,2000 / 5750,2000 / Kopparstenarna”. Strax efter kl. 18 kommer
motortorpedbat T 101 ut i omradet. K1. 17:00 har T 101 rapporterat vind ”S02, sjohdvn
0, klart. dimbank i ost”. Jagaren Sundsvall* har i sin loggbok noterat temperaturen 12° i
luften och 10° i vattnet. KI. 20:25 rapporterar T 101 position 75825, 1920: K=270, tt
tjocka, sikt < 100 m”.

De observationer som gjordes av flygplan och fartyg som deltog i efters6kningarna
styrker den sammanstillning av védersituationen som gjordes i haverirapporten 1952
och att védret (sikten) successivt forsimrades under eftermiddagen den 13 juni. Att
vadret var fordnderligt berodde pé en frontpassage under morgonen. Meteorologen
Gustav Grandin, som medverkade 1 UD-utredningen 1992, gér ungefar samma
bedémning av vidersituationen som 1952 drs utredning”.

Molnsituationen pa hojd och i kustomréddet i Baltikum finns beskriven i1 sovjetiska
dokument. Enligt jaktpiloten Osinskij® var molnmingden dver Baltikum ca 7/10 medan
det lingre ut till havs var helslutet. Enligt verste Sjinkarenkos rapport’ var védret i
omradet Riga, Tukums och Ventspils: molnighet 10 punkter, molnh6jd nedre 500 meter
och 6vre 3 500 meter, sikt 10-15 kilometer. Se dven Bilagor/ Dokument/
Sammanstdllning sovjetiska uppgifter.

! Bilagor/ Vader/ SYNOP/ Sandon 02584 _520612-13.

% Arkiv/ Intervjuer/, Nylow, Stig samtal.

® Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sokning.

* Arkiv/ Marinen/ Loggbok Sundsvall, sida 2.

® Férhistoria/ Bilagor/ Vader DC 3 dat 041216 (1).

® Arkiv/ UD/ Osinskij/ 940117 Gustavssons rapport, moéte Osinskij 931118.
" Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Sjinkarenko rapport.
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1.8  Navigationshjalpmedel

For navigering i Stockholmsomradet och néra flygplatser kunde i allmidnhet VOR-fyrar
anvindas. Da antalet VOR-fyrar var begrinsat, och dd de var utanfor rdckvidden
huvuddelen av fardvigen, navigerade man huvudsakligen med hjilp av ADF och dod
rikning, dvs. klocka och kompass (Huzell' m.fl.). ADF-fyrar som var lampligt
placerade fanns bl.a. pd Gotland, Gotska Sandon, Mariechamn, Ut6, Hang6 m.fl. platser.

I samband med sovjetiska 6vningar hinde det att navigeringsfyrar i Ost staingdes av.
Eftersom det pigick en stor marindvning utanfor Baltikum ar det mojligt att vissa fyrar
var avstdngda och detta kan ha varit orsaken till att Blad kl. 09:20 begérde att man
skulle starta F 2:s flygfyr. Det kan ocksé ha berott pa vidret vilket framfordes i UD-922,

1.9 Radiokommunikationer

Kommunikation med flygtrafikledning vid start och landning skedde normalt pa UK-
frekvens med Fr 7" (eller Fr 8). UK — ultrakortvdg bendmns idag VHF — Very ngh
Frequency och omfattar frekvensomradet 30-300 MHz. Fér kommunikation pé langre
avstand anvindes kortvagsradio (Fr 2) och telegrafi som skottes av navigatoren.

Efter start kontrollerar Blad radioforbindelsen pd UK mellan 79001 och fanjunkare
Holm i 6. transportgruppens markstation pd Bromma. Strax efter start erhaller Holm ett
flar-meddelande, dvs. varning for déligt flygvdder. Han meddelar Blad att han skall
inhdmta denna pé kanal C (generell frekvens).

KIl. 09:20 anropar 79001 F 2, Higernis, och begir att F 2:s flygfyr skall séttas i géng,
vilket omedelbart verkstdlls. Anledningen &r inte kiind men det kan vara en onskan att fa
tillgang till fler flygfyrar da den sovjetiska marindvningen kan ha medfort att vissa fyrar
1 Baltikum har sténgts av, eller helt enkelt for att 6ka sékerheten 1 navigeringen.

Darefter sker ingen kommunikation utdver ldgesrapporter, som sénds via UK kl. 09:26,
09:47, 10:08, 10:25, 10:46, samt 11:08. Rapporterna tas emot av 6. transportgruppen
och avlyssnas av CEFYL som ocksa ldgger in ldgena pd den karta dér flygningen och
den falska routen tidigare ritats in.

KI. 11:23-25 tog telegrafist H. Wilén pa F 2 emot ett snabbt anrop pé kortvag*. Det
borjade med morsekoden 3-4 V (avstdmningstecken), omedelbart f6ljt av SLB (F 2
anropssignal) 3-4 ggr. Sedan kom anyo ett V (--~—), dér det sista langa tecknet var
utdraget. Dérefter hordes inget mer. Wilén hade ménga ganger tidigare haft
radioforbindelse med Blad och kinde igen Blads stil. Avstandet till Bromma var da ca
100 NM (185 km) vilket var vl inom rickvidden for UK-radio pd 4 000 m hojd, dér
den normalt dr ca 140 NM (260 km). Varfor han anvinde telegrafi pa kortvag i stillet
for UK &r okdnt men skulle kunna bero pé att man kommit ner pd en for 1ag hojd (under
ca 2 500 m) for att kunna anvinda UK eller att han bedomde att kortvag var sidkrare. |
1952 4rs haveriutredning® omnédmns ocksé att Vidare bestimdes, att Blad, om jag ej

! Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.

2 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992 sida 42.

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 35 (mérkt 36).
* Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.

® Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 13.
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horde honom ndr han var lingst bort, skulle sinda per kortvag till F 2, som jag i sd fall
skulle hdlla kontakt med.” En annan tinkbar orsak till att saindningen skedde via kortvag
antyds av Huzell" ”Pd tillsiigelse av navigatoren sker ldgesangivn.”, dvs. om positioner
normalt rapporterades av foraren pd UK, kunde det vara mera naturligt for signalisten
att anvénda kortvag.

1.10 Flygfaltsdata

79001 startade fran Bromma flygplats dér 6. transportgruppen hade sina kontorslokaler
och en inhdgnad uppstéllningsplats. P4 Bromma fanns tvé banor, 13-31 och 16-34.
79001 startade pé bana 31.

Som reservflygplats anvindes Visby flygplats, som ligger strax norr om staden och har
en lang landningsbana. For nddlandning kunde man ocksd anvédnda Bunge som hade tre
675 m langa korsande banor. Bunge ligger pa norra Gotland, alldeles séder om
Farosund. Avstadndet mellan Bunge och Gotska Sandon ér ca 60 km. Frén haveriplatsen
ar det ca 57 km till Gotska Sandon och 96 km till Bunge.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Férd- och ljudregistratorer fanns inte och fordrades inte. I FRA:s utrustning ombord
ingick dock tva tradbandspelare som &dterfunnits. Av traden aterstar dock inget, utan den
har korroderat bort fullstdndigt.

Det bor noteras att DC-3 kunde utrustas med registreringsutrustning (Flight Data
Recorder). Sommaren 1937 installerade United Airlines en “Flight Analyzer” i sina DC-
3. Utrustningen var monterad i en aluminiumlada och placerad i bakre bagageutrymmet.
Den inneholl en barograf som var ansluten till en klocka och flera registreringspennor.
Redan nagra ménader senare bidrog utrustningen till att man kunde ta fram orsaken till
ett haveri’,

! Arkiv/ RPS (SAPO) SAPO mapp B 701450-3929, sida 36 (mérkt 35).
2 The Legacy of the DC-3 — Henry M Holden ISBN 1-879630-39-7.
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1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Eftersékning 2000-

Rekommenderad ldsning: DC-3:an. Pa jakt efter sanningen. — Bjorn Hagberg (ISBN
91-85183-12-1).

Underlaget kommer fran Andrés Jallai'. For sokning direkt efter haveriet — se avsnitt
1.1.5. For efterfoljande sokningar se: Arkiv/ KTH + Altair och Arkiv/ Marinen.

Har beskrivs endast den eftersokning som ledde fram till att flygplanet &terfanns.

Andrés Jallai borjade intressera sig for 79001 dde redan 1998. Efter omfattande
genomgangar under 2 4rs tid av material pd UD, Krigsarkivet och SAPO samt intervjuer
med ett stort antal personer som hade haft beroring pa ett eller annat séitt med DC-3:an
tog han &r 2000 tillsammans med kompanjonen Bjorn Blomberg kontakt med Carl
Douglas, dgare till Deep Sea Productions. Carl Douglas med sitt foretag erbjod sig att
finansiera eftersokningarna av DC-3:an, och tillsammans tog de sedan kontakt med
bottenundersokningsforetaget Marin Matteknik AB 1 Goteborg, som bedomdes vara de
mest kvalificerade for det sokuppdrag som véntade. Tillsammans bildade gruppen det
s.k. DC-3-konsortiet med Andrés Jallai som projektledare och ansvarig for
efterforskningarna, Carl Douglas som koordinator och Ola Oskarsson som sdkledare.

Jallai baserade sin forsta teori om nedslagsplats pd att beskjutningen skett langre sdderut
an tidigare formodat och att flygplanet svingt mot Bunge pa Gotland for nddlandning.
Sommaren 2000 genomfordes dérfor en kortare sokomgéng 6ster om Bunge pé norra
Gotland. Denna forsta sokning gav inget resultat och blev en vickarklocka for de
fortsatta forsoken. Gruppen kom till insikt om att betydligt storre och grundligare
forberedelser kravdes. Jallai fortsatte sedan sina efterforskningar i drygt 2 &r innan nya
forsok kom till stind.

Ar 2002 gjorde konsortiet ett nytt forsdk, dir man baserade sokomradet pa att 79001
befunnit sig langre norrut &n man tidigare formodat. Jallai utgick nu fran att
positionsrapporten kl. 11:08 beskrev den verkliga positionen samt att anfallet
paborjades kl. 11:14, vilket var vad Sjinkarenko pastod 1991 och som ocksa fanns
dokumenterat 1 senare sldppta ryska dokument fran den sovjetiska underrittelsetjansten.
Sokrutan 1ag nu nordost om Gotska Sandon — se rod rektangel i skissen nedan. Dessa
eftersokningar som kallades expedition 2 gav heller inget resultat och hoppet borjade
overge gruppen.

I det hér laget, efter det att Carl Douglas gett klartecken till fortsatt finansiering, borjade
Jallai att fundera 1 helt nya banor och tog hjélp av sokmetoden "optimal search method",
en sokmetod som anvéndes av amerikanarna redan under 2:a vérldskriget for att finna
forlista fartyg, flygplan och beséttningar. Metoden bygger pé statistik och sannolikhets-
teorier. Denna metod ledde fram till att osdkra, subjektiva och t.o.m. falska fakta fick en
mycket mindre paverkan pa de kommande s6komradena. Jallai valde bort de ryska

! Projektledare sékoperationen.
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dokumenten som han bedomde kunde vara manipulerade. Nu kom man att hamna 1
redan tidigare avsokta omraden, och med hjélp av Olof Nilsson pd Marin Mitteknik
gjordes en bedomning av tidigare sokningar, dér resultatet visade att Marin Matteknik
och sokfartyget Triads kapacitet var s pass mycket battre att det mest logiska var att
helt bortse fran tidigare sokningar och borja om frdn borjan.

Detta gjorde Jallai ocksa och kom fram till helt nya omrdden med hjilp av DC-3:ans
fardplan, det avbrutna radiomeddelandet ca 11:23 och DC-3:ans positionsrapport 11:08.
Till detta lades sedan nya analyser av livbatens drivbana och DC-3:ans flygning efter
forsta anfallet. Jallai kom fram till det bld omradet i skissen nedan. Detta omrade
delades sedan in 1 mindre bitar vilka avsoktes med 150 m linjeavstand och
“varannanlinjes”-metoden vilket innebér att man har 50-70% chans att finna objektet pa
forsta korningen och pa sé sétt spara tid. Detta visade sig senare fungera da sokfartyget
Triad den 10 juni 2003 fann ett missténkt eko ldngst ut i kanten av sonarbilden vilket
senare efter besiktning med ROV 16 juni ca kl. 12:00 visade sig vara 79001, den
eftersokta DC-3:an.

Fam

Skiss fran MMT med alla s6komraden. Fréan Bilagor/ Marin Métteknik/ PDF/ OVERVIEW2003
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1.12.2 Haveriplatsen
Se dven Bilagor/ Bdrgning.
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Karta med nedslagsplatsen, fyndplats 1952 fér livbat och tidigare bedémd haveriplats (beréknad
med hjélp av avdrift till livbatens fyndplats) markerade med bla symboler. Skiss CM o PD.

Haveriplatsen (lidge for nosen pa flygplanet) har koordinaterna:

N58°23,522°/E20° 17,460° 1 WGS84 eller i Rikets nét X6483061,6/Y1762234.4.
Avstandet till Kyrkudden pa Gotska Sandon dr ca 57 km (31 NM) och till Bunge vid
Farosund pa Gotland ca 96 km. Fran Osel dr avstindet ca 90 km.
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Flygplansvraket

Utsnitt av bottenkarta med héjdkurvor fran Marin Métteknik AB.
Fran Bilagor/ Marin Métteknik/ PDF/ OBJEKT1.

Marin Mitteknik AB 6verldmnade en omfattande och mycket utforlig dokumentation av
haveriplatsen till Férsvarsmakten. I underlaget ingick ocksa undervattensvideo och
sonarbilder pa vraket, och det framgick av materialet att flygplanet hade mycket kraftiga
skador.

For att battre kunna bedoma hur bargningen av flygplansvraket skulle genomforas var
det nddvindigt att f4 en mer utforlig bild av dess tillstdnd, speciellt vad giller invidndiga
spant och andra strukturelement. Med hjilp av undervattensfarkoster undersoktes och
dokumenterades vraket darfor savil inviandigt som utvindigt. Med hjélp av video fran
farkosterna gjorde sedan Sven Hammarberg vrakskisser (se nedan). Skisserna kunde i
huvudsak verifieras nér vraket birgats.

:

Skiss framifrén. Héger vingspets ar bruten 90° nedéat och stjértpartiet ndra 90° at vénster.

il 4
7 L
T T

— i
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Skiss fran ovan. Vénstervinge med landstéall ligger upp- och ner och &r enbart férbunden med
skrovet med vajer. Cockpits hégra sida &r utflakt &t héger. Vénster sida av flygplanskroppen ar
uppflakt fran cockpit till bakre lastrumsdérrar. Stora sprickor har uppstatt savél fram som bak pa
Skrovet.
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Kabin sedd fran lastrumsdoérr Kabin bakat. Observera skotthal i taket.

Avsokning

Trots mycket noggrann genomsdkning av ett omrade med 600 m radie runt
flygplansvraket och déarutdver 1 km ut i den norddstra kvadranten, med ett rektanguldrt
omrade ut till 1 500 m, saknades fortfarande fyra beséttningsmén. Under véren 2005
beslutades dirfor att Marinen skulle géra en avsdkning av ett visentligt storre omrade.
Det fanns tva mojliga utgdngspunkter for att konstruera ett sokomrade. Antingen kunde
man utgd frén att de fyra saknade slungats ur flygplanet i nedslaget och darefter drivit
med vind och strom, alternativt att de har hoppat med fallskdrm och sjunkit pa platsen
for fallskdrmslandningen, eller drivit med vind och strém (med uppblést flytvést).
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For att kunna foreslé ett sokomrade var det angelédget att berdkna drivbanor. Mats
Ivarsson, Vattenbalans (anstilldes senare pa SWECO VIAK), genomforde kostnadsfritt
en sadan berdkning for ndromradet (se under Bilagor/ Drivbanor/ Vattenbalans,
drivbanor 2005-1).

| A S S

30 I

28

58N
26.00'

24'

Figur 3. Drivbanan i sin hethet, ren vinddrift
maodifierad med bakgrundsstrém mot NO.

Drivbana berédknad av Vattenbalans respektive av 1952 ars haveriutredning.

Att berdkningarna troligen stimmer vél med verkligheten bevisas av att de tva
beséttningsman som aterfanns ca 435 respektive 600 m fran vraket 14g mycket nira
beriiknad drivbana. Aven den livbat som aterfanns 1952 14g relativt nira den beriknade
drivbanan, om @n négot lingre rakt norrut.

1952 érs utredning berdknade en drivbana for livbaten som vil dverensstimmer i
riktning med Vattenbalans berékning, men den &r ca 50 % for lang.

Ovanstdende underlag, tillsammans med positionen pa livbdten som bargades 1952, var
grunden for att utredningsgruppen rekommenderade sokning 1 nordostlig riktning 1 fallet
att besattningsminnen f6ljt med till nedslaget.

I fallet fallskdrmshopp blir det tinkbara omradet visentligt storre. Efter studier av
sovjetisk radarplott och flygbaneberdkningar rekommenderades i forsta hand sokning
Osterut. Storleken pa en sokruta bedomdes som absolut minimum till 5x10 km och
onskvird storlek till 10x20 km, dvs. 50-200 km?”. Med tanke pa att Marinen avsokte ca
12 km? under hela operationen &r detta siledes ett oméjligt uppdrag.

Under april 2005 14g minrdjningsfartygen HMS Styrsé och HMS Spar6 ute och avsokte
ett mycket stort omrade (6ver 6 km?®) markerat med blagront i nedanstdende skiss.
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Legend
Avsdkt omr 2003-2004 Objekt 2003-2004 Avsdkt omr 2005 Objekt 2005
119 ~ bed formation [0 119 TYFOBJ
B ROV x  handled mine =~ bed formation
+ part of ordnance & not mine
* recovered ¢ part of crdnance
@ scrap object

scrap object
Beskuren skiss éver avsokt omrade. Avsdkt omrade t.o.m. 2004 &r markerat med grén farg och
avsokt omrade 2005 med blagrén farg. Bed formation = bottenformation, handled mine = réjd

mina, part of ordnance = del av mina, recovered = bérgat, scrap object = skrdp, not mine = ¢j
mina (sten eller dyl.). Frén MTK.
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Kartor over haveriplatsen

Alla objekt som birgats av HMS Belos och HMS Furusund har fétt objektnummer,
samtidigt som positionen for objektet registrerats. Med hjéilp av programvaran Canvas,
som har béde rit- och kartfunktioner, har sedan alla med hjdlp av ROV béargade objekt
placerats ut pd bottenkartor i skalorna 1:500, 1:2 000 och 1:4 000. Fran Canvas har pdf-
dokument med flera lager sparats. I Acrobat Reader version 6 eller senare kan sedan ett
eller flera lager aktiveras for att pa sa sétt studera exempelvis sdkerhetsmateriel — se
nedan. D& antalet objekt var mycket stort har det varit nodvandigt att lagga objekten i
flera lager for att det skall vara mgjligt att f4 en 6verblick.

W QODEEF

G4T3000 m

T W gosesy

F702, Livisdn

P20 (B272), Kvarkevor med Mytiisl
TR, Pyl :u-:‘

BATHE Hum

F137(POZ5) Fiyhs!
P28, Kvaravor mad fytvas

,._E-J’-]S__r{mrlewu’

B4ATI500 m

Utsnitt av bottenkarta i skala 1:4 000 med sdkerhetsmateriel och kvarlevor. Avstandet mellan
linjerna i rutnétet &r 100 m. For fullstédndig karta — se Bilagor/ Bérgning/ Underbilagor/
BottenKarta 4K.

I skissen ovan aterfinns F702, livbat, ca 400 m rakt norr om vraket. Kvarlevorna efter
fardmekanikern Mattsson (P026) aterfanns pa avstdnd 435 m i baring 075° fran vraket
och fran gruppchefen Jonsson (P020) pa avstand 600 m i baring 061°.
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1.12.3 Baérgning
Se dven Bilagor/ Bdrgning.

Bérgningen av DC-3:an ar kanske det mest komplicerade bargningsuppdrag som
Marinen genomfort. Nos- och stjartparti riskerade att brytas loss fran flygplanskroppen
genom stora sprickor 1 bakkanten av cockpit, respektive framfor fena och stabilisator,
samtidigt som korrosion hade forsvagat delar av strukturen. Att vénster skrovsida var
helt uppflédkt medforde att alla spant fran bakre lastrumsddrrar och framét var av.
Skrovets hallfasthet var saledes s& forsdmrad att bargningsoperationen stod infor stora
utmaningar.

Skrovets tillstdnd medforde att det inte fanns négra naturliga fastpunkter, utan det var
nodvandigt att forsoka fa ner lyftband under vraket, vilket forsvarades av att vraket var
sonderslitet pa undersidan med 16sa platar och delar som 1ag under flygplanet. Att med
hjalp av fjarrmandvrerade undervattensfarkoster (ROV) fa dessa lyftband pa plats var
saledes en mycket komplicerad uppgift.

For att sdkerstdlla lyftet bedomde Marinen att det var nddvéandigt att sdga av
hogervingen. Detta genomfordes genom att med ROV f6ra in en vajer under
hogervingen och med hjilp av vinschar p4 HMS Belos siga av vingen genom att dra i
respektive vajerdnde véxelvis. Av utredningstekniska skil och for att bevara vraket i sa
autentiskt skick som mojligt var det onskvért att ga fram med stor forsiktighet.

h "-.-:-."I

% £l
Dykericentralen pa Belos respektive Furusund, varifran undervattensfarkosterna styrdes.
Foto SH resp. CM.

Under hésten 2003 genomfordes bargning av vingar, motorer och ett antal andra objekt
som lag vid sidan av vraket, samtidigt som bargningen av flygplanskroppen forbereddes
genom utprovning av olika metoder for att fa in lyftband under flygplanet.

Marinen hade tidigt under hosten 2003 14tit tillverka en lyftbalk, och utredningsgruppen
kunde med hjilp av en strukturexpert ta fram ett forslag till hur infastning 1 vraket skulle
ske. I forslaget ingick att forutom lyftband avlasta med ndgra lyftsédckar. Vid ett prov
med lyftsdck hosten 2003 lossnade dock denna och hamnade i en thruster (vridbar
propeller) p& HMS Belos varfor man dvergav denna metod.

2007-05-25 Sida 87 (245)



B rrem.

Krok i vajerfaste

! dubbelspant.
5-700 kp
=
s A
i S fﬁ N
Nt
Férslag till placering av lyftband. Skiss av CM och SH.

Efter nagra forsok till bargning under hdsten 2003 inplanerades bargning av
flygplanskroppen till mars 2004. Under hosten hade flera lyftband med stora besvér
forts in under flygplanet, men av de band som foreslagits i skissen saknades flera.
Eftersom lyft med balk skulle medfora stora problem att lyfta vraket 6ver ytan togs en
lyftkorg fram.

Efter att tidigare under mars ha placerat ytterligare nagra lyftband under vraket gick
HMS Belos den 16 mars 2004 ater ut till haveriplatsen. Man sénkte forst ner lyftkorgen
och placerade den bredvid vraket. Darefter sdnktes lyftbalken ner 6ver vraket, och med
hjélp av HMS Furusunds bemannade Mantis féstes lyftbanden vid balken. Pa kvillen
onsdagen den 17 mars lyftes sedan vraket och placerades i lyftkorgen.

| |
O
B .l__
Ly

Furusund den 17 mars med Mantis i arbete. OBS, Mantis férsérjningskabel i féren. Foto 5062 PD.
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P& grund av alltfor kraftig sj0gédng under natten och under dagen den 18 mars kunde det
slutliga lyftet paborjas forst framét kvillen. Strax efter midnatt lyftes korgen med vraket
over ytan och placerades pa HMS Belos dédck. Efter bargningen gick HMS Belos direkt
till Musk®d, och lyftkorgen med flygplansvraket transporterades in i Risdalstunneln pa
Musko.

Lyftkorgen med vraket pa vag upp. Foto 01725 CM.

Flygplansvraket pa Belos dédck, morgonen efter bargningen. Cockpit till vanster. Foto 01764 CM.

Inledningsvis 1ag en stor médngd apparater, losslitna delar, motorer, propellrar etc.
spridda over ett omrade med cirka 600 meters radie. I stort sett samtliga dessa objekt har
ett efter ett plockats upp med hjélp av fjarrstyrda farkoster frain HMS Belos och HMS
Furusund. Grunden for detta arbete &r den omfattande och grundliga kartliggning av
havsbotten som genomforts av Marin Matteknik och Marinens minrdjningsfartyg.
Foremal ner till en kaffekopps storlek har identifierats, och dven tyngre delar, djupt
nedsjunkna i dyn, har lokaliserats.

2007-05-25 Sida 89 (245)



—— /18 i
S Haverirapport 79001 L j[%

HMS Furusund var under 2003 och 2004 utrustad med tvd ROV — typ Sjouggla och
Mantis. Sjougglan dr en mindre svensktillverkad ROV, medan Mantis dr storre och
kraftigare, med flera griparmar, och kan anvéndas bdde bemannad och obemannad.
Under varen 2005 hade HMS Furusund dessutom fétt en ’mellanstor” ROV typ Argus.

Mantis undervattensfarkost pa Furusund. Till vanster kryper Niklas Eliasson in i farkosten.
Till héger ses farkostens fér med glaskupol och griparmar. Foto CM.

HMS Belos hade en ny Argus med vissa inkorningsproblem, en dldre Sjouggla och en
Mantis, som endast kordes obemannad.

Argus i sin hisskorg och Sjéuggla pa Belos dack. Foto 02099 CM och SH.
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Efter det att sjdlva flygplanskroppen bérgats, var det angeldget att barga eventuella
kvarlevor och objekt, som i vissa fall kunde vara dmtéliga eller sma. For detta valde
Marinen en ny metod — ’frysmuddring”. Tekniken gér ut pa att lagga ner frysplattor pa
havsbottnen. Dessa plattor fryses sedan ner till mellan 20 och 30 minusgrader, med
hjélp av kall vitska. Nar de lyfts, foljer fruset bottensediment med. Metoden anvéndes
forst under varen 2004, men hade dé en del inkérningsproblem. Pa véren 2005 anvéndes
metoden pa nytt, och denna gang fl6t arbetet effektivt. Totalt frystes och bargades nira
200 m? bottensediment med innehall.

Tva frysplatter lyfts ombord pa Belos. Foto 00196 PE.  Upptining av frysplatta pa Muské. Foto 02359 PD.

Det bor noteras att i samband med bargningsarbetet har HMS Belos dragit vajrar och
lyftband ldngs botten, vid sidan av och under flygplanskroppen. Under detta arbete kan
delar, som legat vid sidan av vraket, ha flyttats. De positioner som anges pa objekt anger
normalt ett 14ge efter lyftet av flygplanskroppen och objekten kan i nagra fa fall ha legat
ett antal meter frin fyndplatsen innan bérgningen péborjades.

Ett stort antal fartyg har deltagit i bargningsoperationen, men det huvudsakliga arbetet
har utforts av HMS Belos, HMS Furusund och minréjningsfartygen HMS Styrsé, HMS
Skafté och HMS Sturko. Biargningen har genomforts i etapper for att inte stora
Marinens ordinarie verksamhet mer dn nédvandigt.

Som ett sista forsok att finna kvarlevor fran fler beséttningsmén och for att rensa
haveriplatsen genomfordes trdlning under vecka 1, 2006. Ett antal objekt och enstaka
mindre kvarlevor bargades, dock utan att ndgon ytterligare besattningsman patréffades.
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Tréllinjerna &r i grén férg, och tralningen tédcker sdledes vél hela det omrade dér vrakrester fran
79001 aterfunnits. Utsnitt fran skiss Bottenkarta av Patrik Dalén.

Flertalet vrakdelar har i samband med bargning givits ett objektnummer, samtidigt som
koordinaterna for fyndplatsen noterats. Majoriteten av de objekt som bérgats har dven
videofilmats pé botten, och ett stort antal objekt har dven fotograferats direkt efter
bargning. Ménga av dessa foton aterfinns i mappen “Bilder”. Data for objekten har forts
in 1 en Objektlista dar Objektnummer, Datum for inforande i listan, Bendmning,
Koordinater i latitud/ longitud, Rikets ndt och relativt en nollpunkt i flygplanets nos
m.m. ingar — se Bilagor/ Objektlista. Darutover finns en mer utforlig lista, som mer i
detalj specificerar kvarlevor m.m. Denna lista finns tillgénglig for forskningsdndamal
hos bl.a. Flygvapenmuseum.

Koordinaterna har tagits fran de registreringar som gjorts 1 respektive fartygs
positioneringssystem. D4 registreringar har gjorts frén ett fartyg vid samma
bargningsomgéng dr normalt det relativa felet litet, dvs. de inbordes avstanden mellan
angivna koordinater har hog noggrannhet. De relativa felen mellan olika fartyg och
bargningsomgangar dr normalt storre beroende pa att kalibrering kan ha skett mellan
omgangarna eller att olika positioneringshjdlpmedel anvénts. I normalfallet bor det
absoluta felet (felet relativt korrekt position) ligga inom nagra meter, men 1 vissa fall
kan det troligen uppgé till ndgot tiotal meter.
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Bérgade vrakdelar har inte végts varfor en exakt siffra inte gér att ange, men
beddmningen ir att 90-95 % av vraket birgats. Aven med vigning skulle det inte vara
mdjligt att ange en exakt siffra da korrosionens inverkan pa vikten ér svarbedomd.
Under alla hdndelser dr resultatet av bargningen mycket gott, speciellt med tanke pé det
stora djupet — ca 125 m. Négra fa kénda objekt ligger kvar pd havsbotten dd HMS
Furusund véren 2005 tvingades avbryta nagra dagar for tidigt p.g.a. forsdmrat véder.
Forutom nagra oidentifierade metalldelar &r det tva eller mdjligen tre elektronik—
apparater. Dessa objekt har videofilmats av HMS Sturko och de har fatt nummer 05a,
05c och 46. 05a kan vara en elektronikburk men det &r mycket svart att avgora da den ar
svar att urskilja fran bakgrunden. 05c ar identifierad som ett Cossor 339 oscilloskop — se
Bilagor/ FRA/ FRA apparater. Nr 46 slutligen kan vara ndgon form av elapparat for
kraftforsorjning.

Sturké 05a Elektronikburk? Sturké 05¢ Cossor oscilloskop.  Sturké 46 Elapparat.
Bilder fran Sturké videofilm.

En fraga har varit om ndgon kan ha varit pd haveriplatsen innan vraket aterfanns i juni
2003. Frigan har darfor stillts till Marin Matteknik som var forst nere med
undervattensfarkost och sedan till dykeripersonalen p4 HMS Furusund och HMS Belos.
Samtliga svarade att man inte hade kunnat se ndgra tecken pa paverkan. Inte heller hade
man sett nagra tralspér. Spar efter tral kan pa dessa djup ligga kvar i manga &r, kanske
dnda sedan 1952. De mindre delar av nit som dterfanns pé vraket bedoms har drivit till
platsen. Havsbotten var totalt dod runt haveriplatsen liksom stora delar av Ostersjon pa
aktuella djup och det finns darfor knappast nagra skél att trala pa denna plats.
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1.12.4 Flygplansvraket

Inne pd Risdalsslipen pd Musko placerades alla vrakdelar flygplansorienterat allt efter
att de kom in. Lyftkorgen med flygplansskrovet lyftes in under fredagen den 19 mars
2004.

Eftersom den viktigaste malsdttningen med bédrgningen var att finna beséttningsménnen,
hade sokandet efter kvarlevor den hogsta prioriteten. For detta arbete svarade
Rikskriminalpolisen, och man inledde sitt arbete med ett antal polismén och experter
l6rdagen den 20 mars. Eftersom flygplanet invandigt var tackt med ett tjockt lager lera
samtidigt som vrakdelar i form av apparatstativ, stolar m.m. forsvarade atkomsten i
vraket, paborjades arbetet med att rensa ur kabinen. All lera silades noggrant och alla
detaljer renspolades med vatten. Medan detta arbete pagick forsokte de tekniska
utredarna dokumentera och assistera.

Efter det att polisen efter cirka en vecka avslutat sitt arbete med att soka kvarlevor
initierades de tekniska undersdkningarna.

Flygplansvrak, Gversikt. Flygplanets nos ér i bildens Gvre del. Fotot &r en kompositbild
sammansatt av flera bilder. Finns dven i jpeg-format under Bilder/ Bilder 79001/ Oversikter/
Flygplansvrak bversikt. Vissa artefakter finns i skarvarna mellan de olika delbilderna. Foto CM.

I bilden ovan éterfinns kabininredningen nere till vanster. Mellan kabininredning och
vanstervinge ses nddddorren med en lossliten del av skrovsidan framfor dorren. Vraket
ligger kvar 1 lyftkorgen. Hogervingen har sdgats loss av HMS Belos fore bargningen.

Eftersom bérgningen genomfordes i etapper kom ocksa undersdkningarna att
genomforas 1 etapper. Forst 1 slutet av maj 2005 hade huvuddelen av bargningen
genomforts och bargningsarbetet avslutades med tralningen i januari 2006. Vid ett par
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tillfallen under denna tid utnyttjades polisens sokhundar for att sdkerstilla att inga
kvarlevor fanns kvar i1 vraket. Hundarna visade sig oerhort effektiva och lyckades finna
nagra mindre benbitar som hade fastnat pa svaridtkomliga stéllen.

I ett tidigt skede stod det klart att det var nodvandigt att konservera vrakdelarna, dels for
att bevara tidigare birgade delar intakta tills dess bargning var avslutad, dels for att
sdkra materialet infor en framtida utstillning pa Flygvapenmuseum. Efter kontakter med
experter pa korrosion inom landet och med Deutsches Technikmuseum, Berlin, som
hade konserverat vrakdelar fran en Focke-Wulf Condor, beslutades att vrakdelarna
skulle behandlas med Dinitrol. Efter renspolning med farskvatten applicerades
korrosionsskyddsvitska Dinitrol 25B 1 flera omgéngar och vid senare tillfdlle ett lager
med Dinitrol 708. Varen 2005 tog Flygvapenmuseum over ansvaret for konserveringen.

Infoér sommaren 2005, med den hoga luftfuktighet som rader pa Risdalsslipen vid hog
utomhustemperatur, genomforde Flygvapenmuseum en ny konserveringsomgang. Efter
noggrannare rengoring, bl.a. invindigt i vingarna, fortsatte man med samma typ av
behandling. Alla delar lades darefter in 1 tdlt dar luftfuktigheten hélls pa laga viarden
med avfuktningsaggregat. Detta har forsvarat undersokningarna relativt nir vrakdelarna
var utlagda flygplansorienterat, men var troligen nddvéndigt av bevarandeskal.

Télt fér torrluftsférvaring. Till héger pagar rekonstruktion av omradet bakom vénster oljetank.
Foto 03314 CM.

2007-05-25 Sida 95 (245)



P .. <JHHRR

S Haverirapport 79001

1.12.5 Strukturskador
Se dven Bilagor/ Strukturskador.

I samband med nedslaget uppstod mycket kraftiga skador pé flygplanet. Vénster vinge
slets loss sa att den enbart var forbunden till flygplanskroppen med rodervajer. Bada
motorerna slets ur sina fésten. Stora sprickor uppstod i skrovet i bakkanten av cockpit
och 1 stjarten framfor fena och stabilisator. Bada stabilisatorhalvorna veks upp mot
fenan.

Vid nedslaget har hoger vinge vridits framét, samtidigt som vénster sida av
flygplansskrovet har skjuvats av 1 hojd med flygplansfonstren. Den undre delen av
skrovet tillsammans med den inre delen av vinster halva av mittvingen har darvid
forskjutits 1 storleksordningen tva meter bakaét, relativt den 6vre delen. En stor 6ppning 1
skrovet fran cockpit till bakre lastrumsdorr har da uppstétt.

Hoger sida av flygplanet &r relativt intakt, medan cockpit, undersida och vinster sida ar
mycket kraftigt skadade. Skrovplaten pa hoger sida i cockpit har flakts utat/bakéat mot
hoger motorgondol. Under bargningen har hdger vinge och skrovsida tryckts in och
stjartpartiet har vikts nedat.

Hoger vinges vingplat buktar in pa bade ovan- och undersida. Intryckningarna &r relativt
kraftiga pd undersidan i hojd med stralkastarna och kan delvis ha uppstatt till f6ljd av
kollision med vatten.

Hoger vingspets dr avbruten 1 skarven till vingen, med intryckningsskador pa ovansidan
pa bada sidor om skarven och dragbrott pa undersidan. Vingspetsen uppvisar mindre
bockningar och en svag bojning uppat.

Vinster yttervinge ar i stort sett intakt forutom skador i skalplat och ett
deformationsmonster pa undersidan (se Bilagor/ Strukturskador sida 23). Mittvingen ar
mycket kraftigt skadad frén skarven till vanster yttervinge in till anslutningen mot
vénster sida av flygplansskrovet. Stora delar av vingen bakom vénster motor saknas.
Innanfor skarven till yttervingen ar skalplaten pa undersidan av mittvingen kraftigt
krokt uppét. Inga mekaniska skador kunde observeras pé yttervingarnas framkanter.

Mittvingen ér vriden med vénster sida bakét ca 28° och hoger sida framat ca 14°. Hoger
sida dr dven bojd uppat. Inre vénster del (mellan motor och flygplanskropp) ér roterad
nos ned nira 90°. Flygplanskroppen sammanfogas med mittvingen genom att placeras
ovanpa denna och skruvas fast i fyra vingfasten pa vardera sidan. Alla vingfésten pa
vénster sida utom det fraimre var intakta. Vid det bakersta fastet (nr 4) har vingbalken
bojts uppat, och den &r avsliten ca 90 cm utanfor vingféstet. Mittvingen har siledes
slitits av 1 stort sett i linje med vénster motor.

Vattenpréaglingar forekommer pa stora delar av skrovets vénstersida, speciellt framfor
vanstervingen och bakom lastrumsdorrarna, samt pa undersidan av stabilisatorn.
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Bild ovanifran av flygplansskrov med mittvinge. Mitvingen ar kraftigt vriden relativt flygplans—
skrovet. Hoéger del &r vriden ca 14° framat medan vénster del &r vriden ca 30° bakat.

Vinster landstdll satt med sitt yttre landstillsben kvar i skarven till yttervingen men
lossnade i samband med att man forsokte lyfta vingen genom att fésta lyftsling 1
landstéllet. Hoger landstall satt kvar 1 vingen, men den bakre stottan var knédckt och
landstéllet uppvikt under vingen och fillet-platen bakom stillet upptryckt mot vingen
(av landstéllshjulet). Vingbalken bakom landstillsbenen var nagot intryckt.

Béda motorerna har slitits ur sina fésten, och vénster motor lag pa botten ca 70 m frén
flygplanets nos 1 baring 047°, medan hoger motor lag ca 210 m frén flygplanets nos i
béaring ca 160°.

e [t Tp79.001 skador ovan
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Saknade delar. Markerade med rott. Skiss av FH, PN, CM pa ritning av N Ouwersloot.
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1.12.6 Cockpit
Se dven Bilagor/ Cockpit o Kabin.

Cockpit fran vénster sida. Cockpit-tak har lyfts upp for atkomst.

Foto 00935 CM.

Cockpit har mycket stora skador. Fran vindrutor och nedét ar allt sonderslaget och i
stort sett allt framfor styrspakarna har slagits loss. En del av hdger instrumentpanel 1ag i
cockpit, endast hingande i kablaget. Av vénster instrumentpanel fanns inget kvar, dven
om enstaka instrument har bargats i isblocken.

Hoger sida av cockpit har flikts ut 4t hoger och vénstersidan uppvisar kraftiga
intryckningsskador. Av piloternas stolar finns delar av ramen pé hoger sida kvar, medan
motsvarande delar fran vinster sida aterfanns pa havsbotten strax till hoger om cockpit.

Navigatorens stol dr viggfast och satt kvar pé sin plats. En vridbar stol, sannolikt fran
signalistplatsen bak till hdger 1 cockpit, 1&g ldngt fram till vénster i hdjd med Crew
Entry Door.
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1.12.7 Kabin
Se dven Bilagor/ Cockpit o Kabin.

Vy framat i kabin. Bllden tagen pé@ morgonen efter bargningen. - F-L;to 01771 CM.

Kabinen &r kraftigt skadad. Frén taket hingde sjok av plast som tickt hela innertaket. P4
vanster sida av skrovet har en 6ppning pa ca en meter uppstatt, fran bakre
lastrumsdorrarna och framat ldngs hela kabinen. Genom denna 6ppning har stora delar
av innehallet 1 kabinen kunnat slungas ut i samband med nedslaget. Samtliga FRA-
apparater, utom en, och flera av stolarna har pé sé sitt hamnat utanfor flygplanet. Kvar i
kabinen 13g stolar T102 (x6;y2) och T089 (x9;y5), samt ett antal delar av stativ. Ovriga
stolar patriaffades utanfor kabinen: T125 1 lyftkorgen (x12;y3), B220 pa hogervingen
bakom motorgondolen, och B226 utanfor fonster 1 pa vanstersidan (090°, 8 m). Endast
en av stolarna kan identifieras med full sékerhet — gruppchefens TO89 — som syns nagot
under mitten i bilden. Stol T102 kan skonjas l4ngst bort till véanster i kabinen.
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Gruppchefens stol TO89 respektive vénster faste for sékerhetsbélte pa T089. Foto 03822 och 03287 CM.

Undersokningen av stolarna har inriktats mot att forsoka faststdlla om nagon av
operatdrerna satt 1 sin stol 1 nedslaget. Alla stolar dr deformerade snett framat vénster 1
flygriktningen. Samtliga stolar har lossnat frén sina skenor i golvet utan att nagra skador
pa skenorna kunnat konstateras utom léangst fram pa skenorna till operatorsstol nr 4.
Hjulen som rullat i skenorna sitter kvar pa flertalet stolar.

For att battre kunna bedoma hallfastheten pa stolarna har mycket arbete lagts ner pé att
finna fabrikat och typ for att om mojligt f4 fram en hel stol for jamforelse. Detta har
dessvirre inte lyckats. Vissa uppgifter tyder pd att stolarna skulle komma fran ett B 3-
flygplan, medan andra pekar pa att de kom fran Skandinaviska Aero. Nagon personal
som skulle kunna klarldgga ursprunget har dessvérre inte patréaffats.

Akter om alla stolar utom nr 4 pé vénster sida har det funnits stativ med ett antal tunga
apparater. Samtliga dessa apparater utom en (T115, TN-54 Tuner till APR-4) har
slungats ut ur flygplanet i nedslaget. Vidare har stolarna varit vél stoppade, varfor
eventuella islagsskador fran apparater eller stativ dr svara att verifiera. Samtidigt ar
stolarna av tdmligen klen konstruktion varfor det bedomdes vara fullt majligt att
samtliga stolar slitits ur sina skenor enbart p.g.a. egenvikten (14,2 kg enligt lastplan’).
Undersokningarna koncentrerades dirfor inledningsvis pa infastningarna av
sikerhetsbiltena. Da det var rimligt att anta att operatérerna skulle ha varit fastspénda 1
stolarna om de foljt med i nedslaget, borde béltena ha brustit eftersom négra kvarlevor
ej fanns 1 eller ndra ndgon av stolarna. Pé flera fésten sitter fragment av bilte kvar 1
infdstningen (se bild ovan) och i vissa fall ser det ut som om sikerhetsbéltet dr avslitet.
Biltet dr emellertid tillverkat av organiskt material (bomull) och de delar som tickts av

1 Arkiv/ 79001 dok/ Lastplan 79001, sida 4.
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lera eller avlagringar, som uppstatt vid metalldelar, har bevarats, medan andra delar av
biltena dr upplosta. Béltet dr sa kraftigt att det forefoll troligt att deformationer pa
infastningarna borde ha uppstétt innan béltena brast — se nedan under 7.16.5 Stolar,
hallfasthet. Polisens experter har studerat brottytan pa ett bélte och enligt polisens
experter gr det ej att visa att baltet dr avslitet, dvs. "’brottet” kan bero pa att béltet ar
upplost.

Samtliga fastoglor till balten undersoktes. Inte i ndgot fall kunde nagon deformation
upptéickas. Bedomningen var darfor inledningsvis att ingen av de fyra operatorsstolarna
pa vinstersidan var bemannad i nedslaget.

I samband med att polispersonal letade efter kvarlevor i kabinen fann man tva remlas.
Da pilotstolarna och signaliststolen hade andra typer av sdkerhetsbilten kunde remlasen
hora till antingen navigatorsstolen, klappsétet bakom pilotstolarna eller
operatorsstolarna i1 kabinen. D& remlasen enligt polisen aterfanns i kabinen ar det dock
mest troligt att de hor till operatdrsstolarna. Detta styrks ocksé av att de rester av balte
som finns kvar 1 remlasen till matt och struktur (varprips av flertrddigt bomullsgarn)
stimmer med de rester som sitter kvar pa nagra av stolarna.

T105, tva remlas till sGkerhetsbélten. Reger av bélte finns kvar. Foto 01747 CM.

En viktig frdga var om de patraffade remlasen var kopplade eller ej. Med hjélp av
textilexperten, konservator Anna Ehn pd Armémuseum undersoktes remlasen’. I ett av
remlasen (det védnstra ovan) patraffades textilfibrer fran genomgéende bélte, dvs. detta
sdkerhetsbilte har sannolikt varit kopplat. P4 undersidan finns en del av baltet kvar
(remlaset satt fast i ena halvan av sikerhetsbiltet). Aven i det andra spinnet fanns spar

! Bilagor/ Cockpit o Kabin/ Underbilagor/ Unders6kning av remlas.
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av textilfibrer, men det var ej mojligt att avgora om det var rester som kom fran den
fastsittande remhalvan eller fran den 16stagbara genomgaende.

Sékerhetsbélte, sannolikt identiskt med operatérsstolarnas. Lan fran Flygvapenmuseum.
Foto 05112 CM.

Inga kvarlevor fran ndgon av operatdrerna pétraffades i kabinen.

Efter det att bargningsarbetet avslutats i januari 2006, stod det klart att de fyra
operatdrerna fortfarande saknades. Da huvudsyftet med bargningen var att finna alla
besdttningsmin var det angeliget for utredningen att se om det fanns ytterligare
mojligheter att fa fram information om var de fyra saknade kunde finnas. Nar Terry
Heaslip frdn Accident Investigation and Research Inc i Kanada besokte Sverige 1
november 2006 och januari 2007, som expert 1 Kustbevakningens haveri med en CASA
212, kunde han stélla upp négra dagar som expert dven i 79001-utredningen. Med
erfarenhet av 6ver 1 300 haverier har Heaslip en betydligt storre erfarenhetsbank, dn vad
som dr mojligt i ett land som Sverige med ett begrinsat antal haverier. Efter en
fordjupad undersokning av operatorsstolarna menade Heaslip att deformationerna 1
stalrorsramen till sitsen och i stolsbenen pa flera av stolarna svarligen kunde ha
uppkommit utan paverkan av en person sittande i stolen. Heaslip har undersokt flera
haverier med storre nedslagskrafter, ddr obemannade passagerarstolar av liknande typ
visat betydligt mindre skador. Andra haverier med motsvarande nedslagskrafter och
personer i stolarna har uppvisat liknande skador som stolarna i 79001.

Ett sdtt att med storre sdkerhet avgora fragan vore att gora en héllfasthetsberdkning av
stolarna med respektive utan person i stolen. Genom att berdkna vilka krafter som
fordras for att astadkomma skadorna vore det mojligt att med storre sédkerhet avgora om
stolarna var bemannade i nedslaget eller ej. Sddana hallfasthetsberdkningar har darfor
genomforts av hallfasthetsspecialister hos LUTAB — se under avsnitt /.76.5 Stolar,
hdllfasthet.
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1.12.8 Dorrar

Se Bilagor/ Dérrar och fonster

Pa hoger sida av flygplanet fanns inga dorrar.

Cockpit EscapeMatch ———— Paratrooper Door
——— h (N&d-dirr)

Main Carge Doors

| -—
L Modfénster ({Lastrumsdérrar)
Cockpit Cargb Door
Bild p& C-47 med foénster och dorrar markerade. Ursprungsskiss — N. Ouwersloot

I taket 1 cockpit fanns en nddlucka — Cockpit Escape Hatch — som inte aterfunnits. Det
ar troligt att denna lucka slitits loss i nedslaget.

Pa vénster sida i cockpit bakom viénster pilot fanns en dorr. For denna dorr anvénds
olika namn, och for att undvika forvixling med Main Cargo Doors anvénds hir
beteckningen Crew Entry Door (Cockpit Cargo Door 1 bilden ovan). Denna dorr
uppvisar kraftiga skador och dr avhuggen vertikalt 1 bakkanten — se bild nedan.
Observera att dorrens bakkant &r i linje med vénster propeller som har kraftiga hack 1
alla propellerbladens spetsar. Det dr darfor troligt att propellern orsakat skadan i1 dorrens
bakkant.
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T714, Crew Entry Door, utsida. Foto 01070 CM.

Lastrumsdorrarna — ”Main Cargo Doors” — utgors av en framre dorr bestdende av en
ram med en infdlld n6dddrr — “’Paratrooper Door” — samt en bakre dorr. Normalt
anvéandes den frimre dorrhalvan for i- och urstigning. Den bakre dorren spérras av en
fals pé den framre dorren, varfor den endast kan 6ppnas om den frimre dorren ar 6ppen.
Den bakre dorren har inte aterfunnits, men hélen for lassprintarna upptill och nedtill 1
dorrkarmen har undersokts. Inga skador syns, som skulle kunna tyda pa att dorren
lamnat flygplanet i luften. Det &r darfor troligt att den ldmnat flygplanet 1 nedslaget da
hela vénstersidan av flygplanskroppen 6ppnats som en mussla. D& dorren varit isolerad
ar det mojligt att den kunnat flyta ivdg en ldngre stricka innan den eventuellt sjunkit.

Ramen till den framre lastrumsdorren (F110) aterfanns 80 m norr om flygplanet, medan
ndddorren (F136) aterfanns dver 450 m NNV om flygplanet. Ramen tillsammans med
noddorren utgor den framre lastrumsddrren.
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F136, n6ddérr (Paratrooper Door) med F110, frémre lastdérr. Foto 0081 CM.

Upptill pa noddorren sitter tva handtag. Normalt pekar dessa indt — nedédt, men som
framgar av bilden ovan pekar bada handtagen rakt uppat, dvs. de star i 6ppningslége.
Dorren kan endast Oppnas inét. Det dr sannolikt att dérren 6ppnats av personal ombord
fore nedslaget. Vid nedslaget har dorren slungats ut, och genom isoleringen har den
kunnat flyta en stund varvid den drivit norrut. P4 bilden ovan har ett antal splitterskador
markerats. Ménga av dessa dr genomgéende, varfor dorren kunnat vattenfyllas relativt
snabbt.

Invéndigt fanns en dorr mellan cockpit och kabin (T267), en dorr langst bak i kabinen
till toaletten (T139) och i toalettutrymmet en mindre dorr ut till stjartkonen (T249).
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Eventuellt fanns ocksa en mindre dorr till ett forvaringsutrymme pa flygplanets vinstra
sida i toalettutrymmet.

En forbryllande omsténdighet ar att laset till toaletten var i laslége.

L L]
T139, dorr till toalett. Foto 03397 CM.

79002 som star pa Skokloster har exakt lika lasning av toalettdorr. Denna undersoktes
darfor. Regeln var relativt latt att dra ut, och stora G-krafter i dorregelns lasriktning kan
dra l4set 1 lasldge. Det gar inte helt att utesluta att ndgon varit pa toaletten, men inga
andra tecken pa detta har upptickts. Enligt Huzell' m.fl. anviinde man aldrig toaletten,
bl.a. dd man inte ville att firdmekanikern skulle behdva tdmma toaletthinken. Den mest
troliga bedomningen ar darfor att 1asningen ar ett resultat av stora krafter under
nedslagsforloppet.

! Pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
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1.12.9 Fonster
Se Bilagor/ Dérrar och fonster samt Bilagor/ Brandskador.

De sex fonster som fanns i cockpit har alla slagits sonder i nedslaget. Det finns endast
mycket begransade rester av glas kvar. Oversidan av nosen med vindrutornas nedre
karm har slitits loss fran cockpit och hamnat pa havsbotten 6-7 m fran cockpit.

Pa flygplanets hogra sida finns 7 fonster (utdver fonster i cockpit). Déarutover finns det
ett litet rektangulért fonster i taket pa toaletten och ett i signalistutrymmet. Nr 5
framifran ar samtidigt nddutgéng. Fonster nr 2, 6 och 7 var hela och de dvriga hade
enbart mindre mekaniska skador (sprickor och mindre utslagna bitar).

Nédfénster i 79002. Foto 02221 CM. Héger nédfénster i 79001. Foto 02664 CM.
Nodutgéngen, fonster nr 5 med objektnummer B225, dterfanns av HMS Belos ovanpa

hoger vinge, dvs. ndgon meter fran sin plats pa skrovet. For att 6ppna fonstret maste

vredet mirkt AUXILIARY EXIT vridas ett kvarts varv. Fonstret hiinger pa gangjarn

upptill och dppnas genom att trycka i underkant. I Instruktion for Nodlandning' star

som punkt nr 2. "Fdrdmekanikern (flygsignalisten) skall se till att plastskydden framfor
nodutgdngshandtagen borttagas samt vrida ndgot pa handtagen.” Som framgar av

bilden ovan &r plastskyddet borta och handtaget vridet till ndra fullt 6ppet lidge.

Lashakarna dr nastan helt indragna i upplast 14ge. Det dr darfor troligt att ndgon av de
ombordvarande (fairdmekanikern?) har tagit bort plastskyddet och vridit om handtaget.

! Arkiv/ 79001 Dok/ Instruktion for nddlandning.
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P& vanster sida fanns 6 fonster varav nr 5 dr nddutgang. Dérutover finns ett litet
rektangulért fonster hos navigatdren.

F 2 |'
Vénster nédfénster, B232, insida respektive utsida. Foto 02662 och 01968 CM.

Nodfonstret, nr 5 (B232), dterfanns 1 baring 100°, 11 m frin flygplanets nos, dvs. ca 5 m
till vanster om sin ordinarie plats. Pa detta fonster satt plastskyddet kvar, och handtaget
var inte omvridet. Ldshakarna var 1 13sldge och repor fanns vid lashélen i karmen, som
satt kvar i skrovet. Av plexiglaset aterstod endast mindre bitar 14ngs ramen. Narmare
undersokning av plexiglaset visade att det ar kraftigt virmeskadat, knottrigt och péa sina
stdllen bojt ndra 180°. Fonstret har 1 6verkanten slitits loss fran sin gangjérnslist och
delar av listen som sitter kvar 1 karmen &r bojda framaét, vilket tyder pa att det &r
framétriktade krafter som slitit loss fonstret.

I navigatdrens fonster, liksom i fonster nr 1, fanns endast nagra mindre plexiglasbitar
kvar. Dessa uppvisade inte nagra virmeskador. I fonster nr 2 fanns bara lite plexiglas
kvar ldngs ramen. Detta uppvisade en mjuk bojning och har dérfor varit utsatt for
varme. Fonster nr 3 hade lite storre bitar plexiglas kvar, och férutom att plexiglaset var
bojt var ytan pa utsidan latt knottrig. Det har darfor troligen utsatts for mer virme an
fonster nr 2.
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Fénster nr 4, plexiglas. Foto 00985 CM Fénster nr 6. Foto 02289 CM
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Fonster nr 4 och 6 har lite storre bitar plexiglas kvar som i bada fallen ar kraftigt bojda.
Plexiglaset pa fonster nr 4 dr dessutom kraftigt krackelerat vilket tyder pa att virmen
varit starkast i h6jd med detta fonster, dvs. vid bakre delen pa vingen. Observera att
plexiglaset i fonster nr 6 forefaller att vara deformerat av fartvinden!

1.12.10 Motorer

Motorerna bargades av HMS Furusund tillsammans med respektive propeller under
hosten 2003. Enligt HMS Furusund aterfanns héger motor (F122) 1 baring 161° (syd)
om flygplanet pa avstdnd 207 meter. Vinster motor 14g (F123) ca. 70 m i nordost
(béaring 048°).

Dé Flygvapenmuseum Onskat bevara vrakdelarna i s& opdverkat skick som mojligt har
utredningen valt att inte ta isdr motorerna vilket varit 6nskvart for att mera exakt
faststilla skadeforloppet och om de varit funktionsdugliga fore nedslaget. Samma
forhallande géller ocksa annan utrustning som instrument mm.

™

F122, héger motor framifran. Foto 00283 CM

Hoger motor har mycket kraftiga skador nedtill. Skadorna pd motorupphdngningen
tyder pé att motorn slitits loss av framat- och nedétriktade krafter, dvs. motorn har pa
grund av sin stora tyngd slitits loss frdn motorgondolen nér flygplanet slog i vattnet.
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Cylinder 7 (kl. 7 1 bilden ovan) &r utdragen ca 5 cm fran motorhuset. Vidare ar nagra
lattmetalltoppar avslagna (nr 4 och 5 — ca kl. 9, sett framifran). Liknande skador har
iakttagits ndr det legat olja nertill 1 motorn och man startat utan att forst rundta motorn.
Sa kallat vitskeslag (hydraulic lock™) har da uppstatt, dvs. kvarvarande olja i cylindern
har gett upphov till sa stora tryck att cylindern eller ldttmetalltoppen slitits loss. En
tankbar orsak som dérfor har foreslagits kan vara att motorn roterat vid nedslaget och
sugit 1 sig vatten 1 stillet for luft, vilket gett stora radiella krafter pé cylindern, da vatten
inte later sig komprimeras som luft.

Det har ocksé foreslagits att skadorna skulle kunna uppstéd om propellern stoppas i
nedslaget, sa att kolven ej kan g ner déd bransle-luftblandningen antdnds i cylindern.
Enligt McCarthy (specialist pA P&W TW 92 vid Precision Engines i Seattle) ar trycket
da brénsle-luftblandningen antinds ca 120 pounds/inch? (827 kPa eller 8,4 kg/cm?) for
att sedan stiga till ca 600-700 pounds/inch” (4100-4800 kPa eller 42-49 kp/cm® vid
slutet av explosionen. Enligt McCarthy tal cylindern vdsentligt mer, varfor det &r
osannolikt att explosionen av bréansle-luftblandningen, 4ven med lasning av kolven,
ensamt skulle kunna ge upphov till sddana tryck som fordras for att ge upphov till de
observerade skadorna.

Mera troligt dr dock att skadorna orsakats av de mycket stora krafterna fran nedslaget i
vattnet. Vattnet kan ha gett en stor sidlast mot cylinder 7 sa att nagra pinnbultar pa
framsidan slits av och nér cylindertrycket nar max, dverlastas ndrliggande pinnbultar
som gar av. Samma sak hénder dérefter 1 snabb f6ljd resterande pinnbultar. Béjningar
av kylfldnsarna pa cylindrarna tyder pd mycket hogt vattentryck.
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F123, vanster motor framifran. Foto 00361 CM

Vinster motor har mycket kraftiga skador pé vénster sida. Av motorgondol och
upphéngning har endast mindre delar aterfunnits. Upphingningsstag och skadebild tyder
pa att vinstermotorn slitits loss av stora krafter framifrn vinster. Motorstagens fésten i
brandskottet har utsatts for kompressionsskador pa hoger sida och dragbrott pa vénster
sida.

Flera cylindrar saknas pd motorn (nr 11, 12 och 14, kl. 4 till 1 i bilden ovan) medan
cylinder 1 och 2 har slitits ur sina fasten. Skadorna dr av samma typ som pé cylinder 7
pa hoger motor med kraftiga intryckningar av kylfldnsarna pa framsidan.
Aluminiumtoppen pa cylinder 13 saknas. Huvudvevstaken — nr 12 (kl. 3 1 bilden) — &r
bojd ndgot bakét och avsliten ca 190 mm utanfor lagercentrum.

En forbryllande iakttagelse &r att kolvbulten pé cylinder 10 (kl. 5 i bilden ovan) har
dragits ut ndgra cm framat, vilket inte dr mojligt sa linge den befinner sig i cylindern.
Detta tyder pa att hela cylindern slungats ivdg, varefter vatten- och/eller nedslagskrafter
har paverkat cylinder och kolvbult.

2007-05-25 Sida 111 (245)



—— TAD

Haverirapport 79001 |. I l”
U

P& bada motorerna finns intryckningar och priaglingar pa bland annat cylindrarnas
kylflansar. Dessa skador har troligen orsakats av motorplatar och andra detaljer som
tryckts mot motorn 1 nedslaget.

Skadorna tyder pa att hoger motor vid slutligt nedslag snurrat med relativt lagt pddrag,
dvs. ej dragande propeller, vilket dven styrks av propellerskadorna.

-

Magnetomkopplare. Vénster star i ldge OFF och héger i ldge R. Foto 03280 éM

Vinster motor har eventuellt stingts av med magnetomkopplare i cockpit. Skadorna pa
propellerspetsarna visar att propellern har roterat i samband med nedslaget, antingen av
luftkrafterna, eller p.g.a. att motorn fortfarande gatt.

Bada motorerna har mycket kraftiga skador fran vattenislag. Skadorna tyder pa att
flygplanet slagit i vattnet med en rorelse snett framéat véinster (med nosen girad it
hoger), varvid hoger motor delvis skyddats av flygplanets framkropp.

Inte ndgon av motorerna har nagra verifierade skottskador Det dr dock inte uteslutet att
saknade delar slagits bort av t.ex. en pansarbrandprojektil, som inte sprider en massa
splitter som spranggranater, och att sparen sedan forstorts av korrosion.

Det finns inga tecken pa brand pa motorerna. P4 motorerna finns ett antal gummidetaljer
som skulle ha uppvisat virmeskador vid brand.

Motorreglagen dr forbundna med respektive motor med vajrar. Reglagen for
propellerstigning och varvtal har inga fasta ldgen och har darfor med all sannolikhet
paverkats under nedslagsforloppet. Blandningsreglagen har fyra fasta ligen men da
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piedestalen har utsatts for stora krafter och deformationer ar risken stor att &ven dessa
paverkats under nedslagsforloppet. Lagena pa reglagen har avlésts (vinster motor i Auto
Rich och hoger i ldge mellan Auto Rich och Lean). Utredningen finner det alltfor
osékert att dra nagra slutsatser av dessa lagen.

Reglage for Cowl Flaps star i lage "TRAIL”. Vid motorstopp skall reglaget stdllas i
forst "CLOSED”, sedan till "OFF”.

Hoger forgasares gaspadrag dr nira mittlige (marschldge), inloppsventilen dr 6ppen ca
20 mm och blandningsreglaget star i lage ”’AUTO RICH”.

Vinster forgasares gaspddrag dr ocksd ndra mittldge, inloppsventilen dr 6ppen ca 10 mm
och blandningsreglaget star i ldge "FULL RICH”.

Det ar sannolikt att forgasarreglagen har paverkats under nedslagsforloppet, varfor
avldsta virden inte kan anvindas som underlag for nagra som helst slutsatser.
lakttagelserna har endast medtagits for att redovisningen skall bli fullstdndig.

Undersokningarna har dels begrénsats for att inte dsamka skador dd motorerna kommer
att ingd 1 Flygvapenmuseums utstéllning, dels da kompetensen for analys av
haveriskador pa Pratt & Whitney TW 92 i forsta hand finns 1 U.S.A. och undersékning
darmed skulle bli mycket kostnadskrivande. Det skulle troligen vara mdjligt att ndrmare
faststilla motorvarvtal och funktion genom att analysera skador pa kugghjul och andra
delar inne i motorn.

Sammanfattningsvis bedomer utredningen att hoger motor varit funktionsduglig till
nedslag, 4ven om det inte kan uteslutas att cylinderskador uppstatt till f6ljd av
beskjutning. Mot detta talar att propellern troligen har snurrat i nedslaget och att inga
skador pa kraftoverforingen har kunnat iakttas.

P& samma sitt har inga skador pa vianstermotorn kunnat iakttas, som kan harledas till
fore nedslaget, men det dr mojligt att skador pa oljesystemet (oljetanken) och
brinsletillforseln har medfort att denna motor ej varit funktionsduglig.
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1.12.11 Propelirar

Se dven Bilagor/ Motorer och Propellrar/ Propellrar.

Propellrarna och motorerna bargades under hosten 2003 av HMS Furusund. Hoger
propeller (objektnummer F101) hade hamnat 210 m SSO (béring 158°) fran
flygplansnosen, ca 11 m dster om motorn. Véanster propeller (F107) 14g 74 m NO
(baring 048°) om flygplansnosen, ca 4 m NO om motorn. Havsbotten bestar i hela
nedslagsomradet av mjuk lera. Det beddms som mindre sannolikt att nedslaget mot
havsbotten har gett nagra sekundéra skador pa vrakdelarna, men kan inte helt uteslutas.
Négra islagsmérken som skulle kunna forklara framétbojningen pa ett av bladen pa
véanster propeller har dock ej observerats.

Propellrarna har monterats pé var sin stdllning 1 den orientering som bedoms vara den
troliga vid flygplanets nedslag i vattnet. I fortséttningen anvénds hoger respektive
véanster for respektive toppblad sett 1 flygriktningen (hdger = styrbord, vénster =
babord).

Hoger propeller

r

Héger propeller framifrén respektive fran sidan. Foto 00256 resp. 00248 CM.

Héoger propeller uppvisar foljande skador fran nedslaget:

e Hoger propellerblad (H2) ér roterat ett halvt varv sé att framkanten ar vénd
bakat. Bladet ar bojt kraftigt bakat 1 en mjuk bage, vilket fordrar mycket stora
krafter som sannolikt uppstétt vid vatteninslaget. En ytterligare boj syns ca en
tredjedel frén spetsen.

e Vinster propellerblad (H3) ar mattligt bojt bakét—uppat med bdjningen relativt
ndra roten.

e Toppbladet (H1) ar svagt bojt bakét och i rotationsriktningen.
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Foljande ungefarliga bladvinkar har uppmaétts 28 tum (71 cm) fran roten: Vénster blad
ca 40°, toppblad ca 30°, hoger blad ca -30°. Foérutom hoger blad (H2) &r detta normala
vinklar for flygning.

Hoger propeller uppvisar skador som kan anses vara "normala” {or ett vattenhaveri. Den
svaga bdjningen i rotationsriktningen av toppbladet (H1) tyder pa att propellern roterat
langsamt i samband med nedslaget.

Vanster propeller

L 1 Y E
Vénster propeller framifran respektive fran sidan. Foto 00206 och 00338 CM.

Vinster propeller visar bl.a. foljande skador:

e Hoger propellerblad (V2) dr roterat ett halvt varv sa att framkanten ar vind
bakéat. Bladet dr bojt kraftigt bakat i en mjuk bage, vilket fordrar mycket stora
krafter som sannolikt uppstatt vid vatteninslaget.

e Vinster propellerblad (V3) ar bojt kraftigt bakdt 1 en mjuk bége.

Toppbladet (V1) ér bojt mjukt framét i den 6vre tredjedelen. Vidare finns nagra
mindre kratrar i den yttre delen som sannolikt orsakats av granatsplitter.

Samtliga blad har kraftiga hack i den yttre delen av framkanten.

Foljande bladvinkar har uppmétts: Vénster blad ca 30°, toppblad ca 28°, hoger blad ca
-50°. Propellern var séledes inte fl6jlad.

Propellerregulatorerna har inte aterfunnits.
Vinster propeller har “normala” nedslagsskador i form av bakdtbojning av tva

propellerblad (V2 och V3). Bjningar av propellerbladen i rotationsriktningen, som
skulle tyda pd mer 4n relativt 1dngsam rotation i nedslaget har inte kunnat iakttas.
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Foto 00321 CM Propeller i linje med Crew Entry
Door pa 79007. Foto 04051 CM

Hack i framkanten pa vénster propellerblad (V2).

Hacken i framkanten pé propellerbladen &r svérare att forklara. Det faktum att alla tre
bladen har samma typ av hack visar att propellern roterat vid tillfdllet, dvs. de har
sannolikt intrdffat fore vattenislaget som orsakat de kraftiga bojningarna av tva
propellerblad. Teorier har framforts att granatbeskjutningen skulle ha orsakat att plétar
slitits loss och hamnat i propellerfdltet, men det dr osannolikt att detta skulle orsaka
liknande skador pé alla tre bladen. P& samma sétt dr det orimligt att skadorna orsakats
av splitter.

Som framgér av bilden ovan passerar propellerspetsarna utanfor bakkanten pa Crew
Entry Door. Avstindet dr bara ndgon dm. Vid besiktning av dérren och karmen akter
om dorren upptécktes kraftiga huggskador som stimmer vil med att propellerspetsarna
tagit i flygplansskrovet (se avsnittet under /.12.8 Dorrar). Det dr darfor sannolikt att
skadorna uppkommit under nedslagsforloppet p.g.a. att propellern roterat i samband
med att vénster vinge tryckts in mot flygplanskroppen och/eller vikts uppat.

Propellervarvtalet reduceras’ via en viixel till 9/16 av motorns rotationshastighet som
normalt hélles inom 1 700-2 550 rpm". Propellervarvtalet varierar d& mellan 960 och

' Manualer/ C-47B Maintenance Manual sida 186.
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1 430 varv/min eller 16-24 varv/sekund. Detta innebir att skadorna pa propellerspetsar
och Crew Entry Door kan ha uppstatt pd mindre &n en sekund.

Propellerdiametern ér 353 cm (11 feet, 7 inches). Hastigheten pa propellerspetsarna ér
da 3,53*r*r m/sek dir r= varv/sek. Med propellervarvtal 16-24 varv/s blir hastigheten
pa propellerspetsarna 177 — 266 m/s [3,53x3,14x(16 — 24)]. Med en flyghastighet pa 40
m/s (78 kt, 144 km/h) hinner flygplanet rora sig 1,7 — 2,5 m per propellervarv vid
propellervarvtal 24 — 16 varv/sek.

Hur bojningen framat pa toppbladet (V1) har uppkommit har inte varit mojligt att
faststélla. Nagra skador pa bladet genom mekanisk pdverkan som skulle kunna forklara
bojningen har inte kunnat iakttas. Foljande tre mojligheter har dvervagts:

1. Bladet har bojts av g-krafter vid den kraftiga uppbromsningen i nedslaget.

2. Propellern har roterat med dragkraft vid ett forsta vattenislag, dvs. vdnster motor
har fungerat. Bojningen &r typisk for nédr en dragande propeller traffar vatten.

3. Bladet har bojts da det har skurit in 1 flygplanskroppen.

4. Bojning under det komplicerade nedslagsforloppet da motor och propeller slitits
loss fran vingen. Propellern kan sedan ha tumlat f6re slutlig inbromsning
varefter den sjunkit.

1. Enligt propellerexperter vid Hamilton Standard (tillverkare) dr det osannolikt att
bojningen orsakats av G-krafter.

2. Om dragande propellerblad slagit 1 vattnet och flygplanet studsat upp igen, ar det da
mdjligt att endast ett blad gatt ner i vattnet? Om 2 dm av bladet varit i, méste flygplanet
ha littat 2 dm pa 1/48-1/72 sek (med 16-24 varv/s och tre blad). Formel s=at*/2
(s=strickan, a= accelerationen och t=tiden) ger a=2s*(1/t)*=2%0,2*%(48 el 72)*=920 eller
2074 m/s’, dvs mellan ca 94 och 211 g. Det ir séledes osannolikt att ett blad varit i utan
att de dvriga kunnat ta i. Man skulle mgjligtvis kunna téinka sig att alla tre bladen varit 1
och bojts framét, men att de tva “undre” (V2 och V3) bojts tillbaka 1 slutligt nedslag,
men nagra tydliga tecken pé ett sddant forlopp har ej kunnat ses.

Hypotes (3) eller 4) bedoms darfor vara de mest troliga.

Béde vinster och hoger propeller star i normal vinkel for planflykt (forutom
hogerbladen som vridits ca 180°). Ingen av propellrarna ér fl6jlad, vilket normalt skall
goras vid motorstopp for att erhélla ldgsta mojliga luftmotstand. For att f16jling skall

kunna ske méste elforsorjningen fungera och det maste finnas olja i motorns oljetank.

Kratrar frén granatsplitter behandlas i FOI rapport?.

" Manualer/ DC-3 Manual, sida 37.
2 Bilagor/ FOI/ Beskjutningsskador FOI-R--1998--SE
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1.12.12 Brédnslesystem

Se dven Bilagor/ Brandskador.

Eftersom flygplansvraket vid den inledande undersdkningen forefoll ha utsatts for
kraftig brand, savil pé vinstersidan som under flygplanskroppen, riktades misstankarna
inledningsvis mot brénsletankarna. Vid en forsta besiktning sdg dessa ut att vara kraftigt
brandskadade med stora delar av undersidorna borta. Den framre (F126) och bakre
(F127) bréansletanken pa vénster sida hade bargats av HMS Furusund vid sidan av den
avbrutna inre delen av vénstervingen, ndgra meter utanfor flygplanskroppen. Hoger
sidas brénsletankar satt kvar i mittvingen.

F126, undersida av vénster frdmre bransletank ("Main Fuel Tank”). Foto 03146 CM.

¥ e

F127, undersida av vénster békre brénsletak ("Auxiliary Fuel Tank”). Foto 03146 CM.

Materialprov’, analyserade av Bodycote CSM Materialteknik, kunde inte pavisa nigra
sikra indikationer pa brand, och det faktum att farg fanns kvar pa delar av platen tyder
pa att i varje fall inte nagon kraftig brand forelegat i bransletankarna. Dock finns tecken

! Bilagor/ Materialprov/ Undersdkning av material TEK2005-0087, prov C.
2007-05-25 Sida 118 (245)




e ", _ T
:_zl;‘_‘{.__:___,;—* Haverirapport 79001 |... I lU

pa varmepaverkan vid pafyllningshélet pd vinster bakre tank, och gummitédtningen vid
branslelocket &r kraftigt krackelerad av hog viarme. Endast ett av tanklocken (T342) till
tankarna pa vénster sida har aterfunnits men det gér ej att avgora till vilken tank det hor.
(bor dock vara framre p.g.a. brandindikation vid det bakre pafyllningsroret).

Tankvéljare vanster respektive héger. Observera den runda piggen nertill (vid pilen) som
markerar rakt bakat. Tankvéljarna star i ldge LEFT resp. RIGHT AUX. Foto 04260 o 00900 CM.

Tankviljarna stdr instéllda pa bakre tankar ("AUX”). Bada tankviljarkranarna stir pa
bakre hoger tank (se dven under Bilagor/ Brandskador). Enligt ABA forarinstruktion
tommer man forst de bakre tankarna'. Tankviljarkranarna styrs med hjilp av vajer och
kan dras till annat ldge (liksom tankviljarna) vid strickning av vajer. Det ar darfor
mdjligt att bdde tankvéljare och kranar kan ha rubbats under nedslagsforloppet.

1.12.13 Hydraulsystem

Endast vissa delar av hydraulsystemet har undersokts. Se t.ex. 1.6.10 Styrsystem {or
undersokning av vingklaffsystem. Mest intressanta dr ror och komponenter i vénster
landstéllsbrunn, men av dessa dterstdr i stort sett ingenting. P& de delar som undersokts
har inget onormalt, bortsett fran nedslagsskador, kunnat ses.

1.12.14 Landstall

Hoger landstall

Hoger landstéll satt kvar 1 mittvingen dven efter lyftet. Dacket var hoptryckt under
vingen. Bakre landstéllsstottan har brutits loss frén sitt faste 1 vingen och landstéllet har
vikts bakat varvid landstéllshjulet tryckt upp fillet-platar mot undersidan av vingen.

' Manuals/ ABA Férarinstruktion DC-3, sida 60.
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undersida av landstélishjulet. Foto 5175 PD.

Drivskivan som skjuter ner laskolven star i laslége. Foto 03279 CM.

Hoger landstélls laskolv dr nedskjuten till 14slédge. Lashaken som halls fast av kolven dr
dock inte i ingrepp (stéllet dr ndgra cm framfor last 14ge). Detta kan bero pa att stillet
fallit ned med spérrspaken i1 nedfallt ldge, att drivskivan dragits till lasldge av sin
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styrvajer vid nedslaget, alternativt att lashaken hoppat ur ldskolven i samband med de
stora krafter och deformationer som uppstatt i nedslaget. Fraimre vingbalken har tryckts
in bakat, vilket troligen skett i samband med att landstéllet slog i vattnet och trycktes
bakat.

Vanster landstall

Fore bargningen satt vinster landstills védnstra ben fast i vanstervingen. I hoger ben satt
endast en mindre del av den framre vingbalken fast. De delar av mittvingen i vilka
hoger landstillsben varit fast har inte dterfunnits. Bakre landstéllsstottan har brutits loss
frén sin infastning 1 vingen, sannolikt vid nedslaget.

Da vinstervingen skulle bargas faste man lyftsling 1 landstéllet. Nar den inre delen av
vingen kommit upp en bit ur leran, medan vingspetsen l4g kvar, uppstod sddan
belastning pa landstéllets infastning att stillet lossnade fran vingen.

Vanster landstéll pa Belos dack efter bargning hésten 2003. Foto 00026 PE.
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Vanster landstéll éverdel, framifran. Foto 01216 CM.

Landstillsbenen &r infésta i frimre vingbalken. Som framgar av bilden ovan har en bit
av vingbalken f6ljt med det vinstra benet (hdger 1 bild) nér det slets loss fran vingen av
HMS Belos. Pa samma sitt har det hogra benet, troligen i samband med nedslaget,
ocksa slitit loss en bit ur vingbalken. Det hogra benet uppvisar mycket kraftiga
bojningar vilka troligen har uppstatt i nedslaget och forutsatt en kraftig uppvarmning (av
brand). Bojningarna motsvarar att vingen vridits uppat och nos ned, samtidigt som
vingen tryckts in mot flygplanskroppen.

Gummidécket &r 1 forvanansvért gott skick. Eftersom flygplansdéck, for denna typ av
flygplan, &r kraftigt dimensionerade med tjocka vaggar haller dicket sin form. Det var
fyllt med vatten.

Indikeringar

Béda landstéllen var 1 utfaillt lige vid bargningen. Intryckningen av balken bakom hoger
landstill, samt att bada landstéllsstottorna knackts, tyder pa att stéllen var utfdllda vid
nedslaget. Eventuellt var véinster landstéll i 1&st ldge da lashaken slitits av. Orsaken kan
vara att hydraultrycket, som haller uppe stéllen, forsvunnit da hydraulsystemet troligen
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skadats av beskjutningen. Detta styrks ocks4 av piloten’ i MiG-15 som har sett
landstéllet fallas ut.

ndikering. Foto 03479 och 04156 CM.

Landstillsindikeringen bestér av tva glodlampor bakom en rdd plastkdpa som varnar for
att landstéllet dr ute, men inte last, samt tvd glodlampor bakom en gron kapa som
indikerar att stéllet dr ute och last. Eftersom stéllet var ute skulle ndgon av dessa lampor
ha lyst. I en tind lampa dér glodtraden ar kraftigt upphettad ar traden mjuk och litt att
stricka ut. De stora G-krafter som uppkommer 1 ett nedslag resulterar ofta i att
glodtraden striacks. Glodtradarna i lamporna uppvisar inga tecken pa att vara striackta,
varfor det dr mojligt att ingen av dessa glodlampor har varit tind 1 nedslaget. Detta
skulle i sa fall tyda pé elbortfall fore nedslaget. Da lamporna dr sma fordras emellertid
stora G-krafter och det &r troligt att de inte var tillrickligt stora for att orsaka ndgon
strackning.

' Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin sida 4 och Arkiv/ UD/ Osinskij/ 931221 Semneby
o Gustavsson méte Osinskij 931118, sida 5.
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1.12.15 Styrsystem
Se dven Bilagor/ Styrsystem
Styrsystemet har undersokts med avseende pa skador som skulle ha kunnat paverka

mojligheterna att mandvrera flygplanet. Nagra sadana skador har inte kunnat ses pa
hojd-, sid- och skevstyrsystemen.

Styrsystemet i C-47 (DC-3). Pilarna visar positioner fér avbrott. Linor for skevroder har fargats
réda, héjdroder gréna och sidroder bla Skiss av SH.

Flygplanet mandvreras med konventionella roder som med ett vajersystem ér forbundet
med de bada styrrattarna i cockpit. Vajersystemet har undersokts med avseende pa
splitterskador eller annat som skulle kunna f6rhindra eller férsvara mandvreringen.
Négra saddana skador har inte kunnat iakttas. Dock &r flygplanet kraftigt skadat i framre
delen, och styrutrustningen i cockpit dr kraftigt sonderslagen, varfor endast vissa delar
kunnat undersokas. Samma sak géller den inre delen av vénstervingen. En sidroderlina
ar avsliten vid [C], vilket troligen skett d& vinstervingen slets loss frén
flygplanskroppen. De storsta skottskadorna &r i inre delen av vinstervingen och i bakre
delen av flygplanskroppen. Skevroderlinorna tycks dock ha varit helt intakta och utgor
en av de fa forbindelserna mellan flygplanskropp och vénster vinge efter nedslaget. De
slets dock av (vid [A] i skiss ovan) nar HMS Belos béargade vanstervingen. |
flygplanskroppen bakom cockpit har roderlinorna kunnat f6ljas dnda bak till stjarten
utan att ndgra andra skador dn nedslags- och bargningsskador kunnat ses. For att
mdjliggora atkomst i1 vraket klipptes hojd- och sidroderlinor av vid [B].

Rodren dr uppbyggda med en aluminiumstruktur som klétts med duk. Duken saknas pé
stora delar av rodren. Pa de delar som aterstér, samt pa de strukturella delarna i rodren,
har inte ndgra skottskador upptickts.
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Sidtrimvajerns Idge pa linfrumman indikerar trimldge ca 6° nos héger. Foto 01991 CM.

Trimroder med mekanismer har undersokts. Vid ett motorbortfall dr det normalt att man
trimmar sidroder mot den gédende motorn, for att minska behovet av sidroderutslag som
fordrar relativt stort tryck pé sidroderpedal (pa den gaende motorns sida).

Sidtrimvisaren och lintrumman till sidrodertrimmen har ett lige som motsvarar ca 6°
sidtrim at hoger, dvs. vad som kan férvéntas vid motorbortfall pa vénster sida.
Skevtrimvisaren visade ca 6° "RIGHT WING UP” medan skevtrimrodrets lintrummor
stér 1 neutrallage 1 savél piedestal som hoger vinge. Lintrummorna bedoms vara en mera
saker indikering, varfor skevtrimmen troligen varit stilld i neutrallige. Hojdtrimvisaren
pa piedestalen och hojdtrimrodrens (ett pa vardera hdjdrodret) lintrummor indikerade
alla ca 4° nos upp, vilket &r ett rimligt virde for aktuell last och 1&g fart. Det bor dock
noteras att trimmarnas ldgen kan ha péaverkats under nedslagsforloppet,

P& bakkanten av vingen sitter vingklaffar som mandvreras via en hydraulcylinder, som i
sin tur styr klaffarna med mandverstinger. Hoger vinges klaffsystem var intakt forutom
splitterskador som dock inte har paverkat funktionen. Vénster vinges klaft ar kraftigt
skadad i sin inre del. Vingklaffarna var inféllda. Om hydraultryck inte var tillgingligt
har det inte heller varit mojligt att falla ut klaffarna.
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1.12.16 Elsystem

Elsystemet ombord bestod dels av den elutrustning som hor till grundflygplanet, dels av
den utrustning som installerades for FRA:s rdkning.

Elsystemet undersoktes med malséttningen att forsoka faststdlla om det fungerade vid
nedslaget, och for att se om det fanns ndgra skador orsakade av beskjutning eller brand.
Viss information har erhallits frAin Ove Huzell som ansvarade for elinstallationerna
ombord. Nagra ritningar eller annan information som kan ge vigledning till hur
systemet var uppbyggt har inte aterfunnits, och det mesta av informationen nedan ar
baserat pa iakttagelser pé vraket.

Stora delar av elsystemet har forstorts i samband med nedslaget. Det mesta av
utrustningen i kabinen och i cockpit bakom piloterna har slitits loss fran sina fésten, och
delar av utrustningen har slungats ut ur flygplanet. Bida motorerna har separerat fran
sina infastningar 1 flygplanet. Hjdlpapparathusen, som sitter baktill p4 motorerna med
generatorer och andra apparater, dr sonderdelade. Apparathusen var av en
magnesiumlegering med lag korrosionsbestiandighet, som medfort att inget finns kvar.
Aven andra delar av elsystemet har utsatts for kraftig korrosion som forsvérat
undersokningarna. Det har déarfor inte varit mojligt att rekonstruera hela systemet, utan
undersokningen har inriktats pé att undersoka enskilda delar med avseende pé skador.

Bakom Crew Entry Door pé vénster sida fanns flygplanets sikringspanel och
kopplingscentral. Sdkringarna var av typ glasrorssdkringar, och ett antal saknas, medan
andra dr kraftigt mekaniskt skadade. Ett mindre antal har dock kunnat undersdkas och
inte 1 ndgot fall har sméltskador (utlost sdkring) kunnat ses.

2 — n ,_,5’_(:5_ (5) "
T069, sékringspanel och kopplingscentral. 00667 CM.

Pé hoger sida ldngst fram i1 kabinen fanns en elcentral med tre omformare och en
instrumenttavla, avsedd att forsorja FRA:s apparater i kabinen med 110 och 220 V
véaxelspanning.
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T250, omformare i elcentral ovanifran.
Foto 04149 CM.

Tva 11b V omformare till véinste-r ocf; en 220 V till héger.

Ett antal glodlampor har patraffats och undersokts. Vid ett nedslag uppstar ofta sddana
krafter att en tind glodtrad striacks ut. For sma lampor kan krafter pa flera hundra G
fordras for att stracka en glodtrdd medan det f6r storre lampor kan racka med mindre dn
100 G. Detta innebdr séledes att en lampa kan ha varit tind d&ven om glodtraden inte dr
strackt. Endast i ett fall har en strackt glodtrdd observerats. Enligt Terry Heaslip fran Air
Investigation and Research, Inc, visar glodlampa T067 tydliga tecken pé strickning frén
hog G-belastning i tint tillstdnd, medan experter fran Bodycote CSM &r mera
tveksamma. Endast omfattande prov i laboratoriemiljo kan ge storre sékerhet i denna
beddmning.

¥ o o ol

067 f)’e;m héger sarg i cockpit. Stréckt glodtrad! T348, fran innerbelysning. Ej strackt glédtrad!
Foto 01145 0 02348 CM.
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Varje operatorsplats har varit forsedd med en panel med eluttag for FRA:s elutrustning.
Totalt tva sdkringspaneler (B816, B827), fem eluttagspaneler (T017, T039, T049, T095,
T435), samt en kombinerad el- och sékringspanel (T028) har aterfunnits.

I A
Tva typer av elpaneler tycks ha funnits i kabinen. Till vdnster ses en sdkringspanel ldngst bak {ill
vénster i 79002, i mitten motsvarande panel fran 79001 (B827) och till héger en elpanel (T435)
med uttag fér 110 V/400 Hz, 220 V/50 Hz samt 24-28 V likstrém.
Foto Nils Nilsson, 02454 CM, 03276 CM.

Sammanfattningsvis finns endast en indikation, glédlampa T067, som skulle kunna tyda
pa att elforsorjningen fungerat vid nedslaget. Aven om elforsorjningen till denna lampa
fungerat, kan andra delar av elnétet vara utslagna.
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1.12.17 Teleutrustning

Se dven Bilagor/ Tele.

Nedan sammanfattas den teleutrustning som verifierats eller dterfunnits. Ytterligare
apparater som ej identifierats kan hora till teleutrustningen (t.ex. T242).

Utrustning

Placering

Béargat

ILS. Originalutrustning. Localizer
mottagare BC-733

Signalistplats?

ILS-antenn AS-27
("Svala”) och indikator
T377

Rebecca MK-4

Sandtagare i lastutrymmet
bakom reservforaren.
Mandverapparat och indikator
pa navigatorsplatsen

TR3624 sandtagare
(TO47). Indikator (T254).
Antenner AN/APN-2
(sitter kvar pa sidorna av
cockpit)

Fr 2 flygradio kortvag

Sandare och mottagare langst
till héger pa signalistbordet.
Kontrollada och nyckel pa
signalistbordet. Totalt 6
apparater inkl omformare

Telegrafinyckel T327.
Ovrig utrustning €j
aterfunnen/identifierad

Fr 7 flygradio. VHF 100-156
MHz, 4 kanaler

Betjaningsapparat pa
signalistplatsen

Apparatenhet SCR-522
(F140) och
omformarenhet (T243),
engelsk beteckning
TR1143, samt antenn
AN-104-B (sitter kvar pa
flygplanet)

Fr 8 flygradio. VHF 112-142
MHz, 10 kanaler

Betjaningsapparat atkomlig fran
forarplatsen

Flygradio (F151)

Frp 3 flygradiopejl. 180-450 och
500-1250 kHz

Under navigatoérens bord med
instrument vid
navigatorsplatsen och
forarplatsen

Flygradiopejl (T270) och
antenn till Frp 3 i
Astrodome.
Mandéverapparat T268,
troligen till Frp 3

SCR-269-G flygradiopejl. 200-
1750 kHz i tre band

Signalistplats?

Mandéverapparat "Radio
Control Box BC-434-F”
(T297) och B-434-A
(T255), samt indikatorer
T254 och T297

Flygplanet var saledes vil utrustat med radioutrustning fér kommunikation sévil pé
VHF-bandet som pa kortvdg. Vidare fanns navigationsutrustning for
instrumentinflygning i form av ILS och for navigering i form av ADF-pejl.

Stor osédkerhet rdder betrdffande var vissa delar av teleutrustningen var placerad. Enligt
inledande uppgifter skulle det vara ett bagageutrymme till hoger om navigatorens plats i
cockpit. Trots att allt som funnits i denna del av flygplanet har slungats framat eller ut
ur flygplanet har utredningen kunnat fastsla att det funnits en signalistplats pa hoger
sida, dir sannolikt huvuddelen av radioutrustningen varit placerad.
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T255, panel till flygradiopejl (Frp 3). Instélld pa
ca 300 kHz. Foto 01165 CM.

T297, Radio Control BoxBC-434-F Foto 02621 CM.

Enligt en engelsk expert — John Coggins — pa utrustning fran andra vérldskriget var
Rebecca Mark IV en modern utrustning som dels kunde anvindas for instrument-
inflygning, dels for precisionsnavigering mot bérbara sdndare. Det fanns bade stationéra
sdndare av typ Eureka med 200 eller 1 kW séndareffekt, som anviandes for
instrumentinflygning, och bérbara sindare med lag effekt och begransad riackvidd (25-
50 miles/40-80 km), som anvdndes under andra vérldskriget for att leda in flygplan som
frén lag hojd sldppte ner vapen och utrustning. Enligt Huzell satt utrustningen kvar pa
begiran fran FOA, men anvéndes aldrig under FRA-flygningarna.

F151, flygradio Fr 8. Foto 00735 CM.
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For internkommunikation fanns telepaneler som kunde stéllas in sa att man antingen
kommunicerade med alla ombord eller enbart mellan FRA-operatorer. Pa
operatorsplatserna 1 kabinen kunde man koppla in sina utrustningar s att man kunde
vilja vilka man skulle lyssna pa via telepanelen. Systemet hade konstruerats av Huzell.

Haverirapport 79001 |.l.

B233, telepanel vid fénster 6 pa vénster sida. Foto 02900 CM.

Alla ombord var enligt Huzell utrustade med horlurar och strupmikrofon.

T256, headset och strupmikrofon, troligen navigatérens. Foto 03385 CM.
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1.12.18 FRA-utrustning
Se Bilagor/ FRA/ FRA apparater och Systemrapport FRA-utrustning.

Att om mgjligt finna all FRA-utrustning har haft hog prioritet under bargningsarbetet.
Invéndigt i kabinen fanns endast en FRA-apparat kvar (T115) vid bérgningen. Med
hjélp av minrdjningsfartygen och bargningsfartygen har darfor ett omfattande arbete
lagts ned for att finna och birga s minga apparater som mdjligt. Nar Marinens
bargningsarbete avlutades varen 2005 hade totalt 21 FRA-apparater bérgats. Ytterligare
nagra apparater hade lokaliserats och videofilmats av minr6jningsfartyget HMS Sturko.
D& HMS Furusund i maj 2005 gjorde sin avslutande bargning lyckades man inte finna
dessa apparater vid forsta forsoket och di vidret forsdmrades blev man tvungen att
avbryta ndgra dagar 1 fortid. HMS Sturkd:s videofilm har detaljstuderats tillsammans
med FRA och det bedoms att tva av de objekt som &terstar av HMS Sturkd:s fynd, ér
elektronikapparater. Den ena dr med stor sdkerhet identifierad som Cossor 339, en
oscillograf. Den andra apparaten &r troligen inte FRA-utrustning — se bilder nedan.
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Sturké nr 05, Cossor 339 Sturké nr 46, oidentifierad apparat.
Fran Sturké video 2004-04-01 Frén Sturké video 2004-03-30

UD-92-utredningen lyckades inte finna ndgon aktuell forteckning éver den materiel som
fanns ombord vid haveriet. Man fann dock en lista daterad i mars 1951 dér FRA-
utrustningen listas. Utdver denna lista har FRA nu funnit ytterligare tvé forteckningar,
en daterad 1950-11-21 och den andra januari 1952. Ett utdrag som fortecknar
apparaterna fran dessa listor visas nedan. For fullstidndig lista — se Systemrapport bilaga
2"

! Bilagor/ FRA/ Systemrapport Bilagor/ Systemrapport bilaga 2.
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Bendamning Typ Mtrifort UD-92 Mtrifort Bargade

501121 | Mars-51 | Jan-52 | Jan -06 Foéremal

[antal] [antal] [antal] [antal] [objektnr]
Mottagare APR-2 1-2 1
Mottagare APR-4 4 4 4 4 F116, F119,

F125, F134

Tuner TN-16 3
Tuner TN-17 1 3 2 2 F113, F119
Tuner TN-18 1 3 1 2 B1068, F105
Tuner TN-19 1 3 1 2 F116, B244
Tuner TN-54 1 3 1 2 F125, T115,
Mottagare APR-5A 1 2 2 2 F117, F124
Mottagare ARR-5 2 2 2 2 F111,T718
Mottagare ARR-7 1 2 1 1 B240
Mottagare Sadir 1 1 B8053
Panoramatillsats | APA-10 1 2 ef funnen
Impulsoscillograf | APA-11 1 1 1 F120
Oscillograf Cossor 339 1 1 1 (1) kvar pa botten
Tongenerator SWEMA 1 1 1 ef funnen
VU-meter 1 ef funnen
Tradspelare Webster 18 (2) 2 X 2 2 F112, T719
Antal apparater 19-20 33 20 21 (22)

Som framgér av ovanstaende tabell ar det ingen av listorna fran 1950 — 1952 som
stimmer med vad som aterfunnits. Den lista som stimmer bést &r materielforteckningen
fran januari 1952. Listan fran mars 1951 innehaller betydligt fler apparater och kanske
skall den ses som en forteckning 6ver de apparater som tilldelats 79001 (alias
Hugin/Falkbo), men dér alla inte medfordes vid varje flygning. Notabelt ar att totalt 22
apparater aterfunnits (varav 21 birgats) mot totalt 20 i materielférteckningen frén jan-
52, men dar finns t.ex. bara en extra tuner for APR-4 fortecknad.

FRA har i sin Systemrapport fordelat apparaterna utifrdn materiellistan frn januari
1952 dér alla apparater och antenner delats upp pa respektive rs-plats (rs=radiospaning).

ELGAR

it § B{jC)
HlWHA

AT-384 ﬂ. -384

_n._.

45 -u-: — 5
AS-125 e Traa AN-104E AT AT-FRA A5-25 : AR 2
LEm— [ {)I(} ]
|
s | msq l|AP‘R5 l |.-.RF|5 “mnr " Surllr ] THAT | ARR-5 l a7 | mw [
APR-4 APR-4 | | | APR-4 APR-4
‘Webalar ‘

[ Telolonpanel Telefonpane Telforgpanel rec'\mp aned Ie-e'\o pana

5

Rs P11, TES
WE-radae, DTS - 000 M

H

&

R& Pl 1. KOS

Fommumnikstion 0 5-080 M

% =g

G ppc bl
MFagiar, 1,0 -8, 0 GHr
Analyn

s P13, TES
LFadar, 78 - 320 Mz

Es P14, TES
LP-raciar, T8.» 1000 Mkr

Skiss fran FRA:s Systemrapport bilaga 3 (beskuren).
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Pé samtliga FRA-apparater som bérgats har instdllningar pa reglage och
instrumenttavlor avlasts i mojligaste man. D4 avsikten &r att apparaterna skall kunna
stdllas ut pd museum har arbetet genomforts med forsiktighet. I ménga fall skulle en
avlidsning endast vara mojlig genom att ta isir apparaten och jimféra med motsvarande
hel. Detta har siledes inte gjorts, da det skulle ha medfort att apparaten delvis forstorts.
Det har inte heller bedomts vara av tillrdckligt stort viarde for utredningen for att vara
motiverat.

En stor del av arbetet bestod av att svepa dver stora delar av frekvensspektra, och det ar
omgjligt att 1 efterhand veta om avlist virde dr ndgot som stillts in eller ett resultat av
att skalan rdkade befinna sig i detta l4ge nér arbetet avbrots. For detaljerad information
se Bilagor/ FRA/ FRA apparater. Foljande avldsningar av frekvensskalor har gjorts:

B240, ARR-7, 30 MHz (radiokommunikation)

F111, ARR-5, 48 MHz (radiokommunikation)

T718, ARR-5, 111 MHz (radiokommunikation)

F113, TN-17, 185 MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)

F105, TN-18, 530 MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)

B244, TN-19, 1200 MHz (radar/lankférbindelser/robotstyrning)

T115, TN-54, 2800 MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)

F125, APR-4/TN-54, 3000 MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)
F124, APR-5, 2800(/5360) MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)
F117, APR-5, 2950(/5900) MHz (radar- eller annan teknisk signalspaning)

Det bor observeras att tuner-enheterna F113, F105, B244 och T115 har aterfunnits 16sa,
dvs. inte monterade i APR-4-chassi. Aven om ndgon kan ha &kt ur sitt chassi (t.ex. F134
som var tomt) dr det troligt att ingen av dessa anvéndes vid haveriet.
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Exempel pé mottagare: F124, APR-5. Foto 1_)3572 CM
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Flygplanet var ombyggt for att pa ett flexibelt sétt kunna utrustas med olika
antennutrustningar. Under vingarna fanns mojlighet att montera upp till fyra radomer,
under bakkroppen en stor radom och pa flygplanets rygg upp till fyra radomer. Slutligen
fanns mojlighet att montera en radom pa utsidan av fonster 7 pa hoger sida. Vid haveriet
fanns tva radomer pa ryggen, tvd under mittvingen och en under bakkroppen. Vidare
fanns ett antal svirdantenner monterade — se skisser nedan. De tva antennerna pa
ryggésen var avbrutna.

Svérdantenner pa héger sida, med typ och métt.

Svérdantenner pa vénster sida, med typ och métt. Grundritning N. Ouwersloot.

Utover de antenner dar hela eller rester satt kvar pa flygplanet, finns nagra antennfotter
som &r sa skadade att det inte gar att med sékerhet avgéra om antenn varit monterad
eller ej. Vidare har en 16s antenn aterfunnits (B824). Denna har troligen varit en av de
avbrutna antennerna som suttit pa ryggasen.
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1.12.19 Instrument

Se dven Bilagor/ Instrument.

Manga av instrumenten saknar visare eller dr pd annat sétt skadade, sa att de inte enkelt
kunnat avlisas. I flera fall skulle de troligen vara mojliga att avldsa med hjdlp av
kugghjul och andra invéndiga rorliga delar. Sddana undersokningar méste normalt
genomforas hos tillverkaren eller annan specialist. Denna utredning har inte haft de
ekonomiska resurser som fordras for sdidana analyser, och ytterligare analyser har inte
heller bedomts kunna bidra till forstaelsen av haveriforloppet.

For vissa instrument har det inte varit mdjligt att med sdkerhet faststdlla om de hor till
cockpit, navigatdrsutrymmet eller har suttit pa t.ex. gruppchefens instrumentpanel i
kabinen. De har darvid klassificerats efter en rimlighetsbedomning.

Négra ritningar, skisser eller bilder fran 79001 cockpit eller kabin har trots mycket
sOkarbete inte kunnat aterfinnas. Systerflygplanet 79002 synes ha genomgétt stora
modifieringar under sin mangariga tjanst i Flygvapnet, varvid stora delar av
instrumenteringen bytts ut. 79002 har darfor endast i begriansad utstrackning kunnat
anvindas som referens.

For utredningen har det varit av stort intresse att fa fram foljande information fran
nedslaget: tidpunkt, fart, kurs, dyk- och rollvinkel. Dyk- och rollvinkel kan grovt
beddmas fran nedslagsskadorna liksom (mycket grovt) fart. Kursen kan normalt
faststéllas efter analys av vrakgodsets spridning pa haveriplatsen, vilket har visat sig
ovintat svart i detta fall. Det var darfor angelédget att analysera instrumenten for att
forsoka fa fram mer exakta viarden. Dessvirre har undersdkningarna forsvarats av den
kraftiga korrosion och av de beldggningar som skadat instrumenten. Vidare har
avsaknaden av ritningar och specifikationer gjort det svart eller omgjligt att analysera
vissa instrument.
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Flygplanur

Referensur och F130, flygplanur frén cockpit. Foto 0020 Huzell.

0,62 TIM = 38 MIN

\ _F‘S"——"

Ca 28,5 min
F130, flygplanur fran cockpit. Klockan har stannat pa ca 11:28:40, flygtiden pa 2:27 och tersuret
pa 24 min. Foto 02059 CM.
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T306, flygplanur, troligen frén kabin. Foto 02800 CM.

Fem flygplanur har aterfunnits:

F130 fran cockpit. Tid 11:28:40, tersur 24 min, flygtid (osdkert) 2 h 27 min

T254 fran navigatorsutrymmet. Tid 11:28:02, tersur och flygtid inte direkt avldsbara
T306 troligen fran kabin. Tid 11:27:04, tersur 8 min, flygtid 11:56

T279 troligen fran kabin. Tid ca 11:36, tersur och flygtid inte direkt avldsbara

T289 troligen fran FRA gruppchef. Visarna saknas — ej avlist

Tre flygplanur har saledes stannat pa tider pa mellan ca. 11:27 och 11:29, medan ett
stannat pa 11:36. Det &r troligt att de tre forstndmnda uren stannat p.g.a. skador i
nedslaget, medan det senare uret, T279, kan ha stannat senare p.g.a. intringande vatten.
T279 utsattes troligen for mindre nedslagskrafter &n de i cockpit, vilket ha medfort att
det klarade sig utan mekaniska skador. Flygplanuren har ett mekaniskt verk varfor
eventuellt bortfall av stromforsorjning ej paverkar dem.

Piloten och speciellt navigatdren har stora krav pa korrekt tid. En rimlig beddmning &r
darfor att deras tider dr de mest korrekta och att nedslaget troligen har skett kl. 11:28
+1 min. Med start kl. 09:05 ar da den totala flygtiden ca 2 h 23 min. Nagon
dokumentation angdende nér tersuret skulle startas har ej gatt att patréffa, men enligt
Huzell "tersades” flygtiden nér flygplanet borjade rulla vid starten.
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F155, fartmétare. Foto 00699 CM. T281, fartmétare Foto fartmétare SH.

Tva fartmétare har aterfunnits:

e F155, graderad 0-250 mph (miles per hour). Visarndlen saknas. Instrumentet
aterfanns under cockpit.

e T281, bargad fran okind plats nira vraket (kom upp med sugslang frain HMS
Belos).

Troligen har ndgot av instrumenten suttit i navigatorsutrymmet. Fartméatarna ar
sannolikt av typ Pioneer 1423-3G-A2. Vid jimforelse med ett helt instrument
konstaterades att F155 kugghjul har ett lage som motsvarar fart under 0. Detta innebdr
att mekanismen inte lasts i nedslaget. T281 kugghjul motsvarar ett 14ge med 134 varv pa
visarndlen, dvs. orimligt viarde. Holjet och delar av innanmaéte saknas, och kugghjulet
har sannolikt fatt detta ldge i nedslaget.
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T347, magnetkompass. S betecknar séder och 1 framfér 5 saknas. Aktuellt IGge motsvarar ca 135°.
Foto 02992 CM.

Totalt sju instrument med kurs- eller baringsinformation har dterfunnits. Alla utom
T347 magnetkompass dr beroende av elforsorjning for att fungera. Férutom att
elforsorjningen kan ha upphort fore nedslaget, kan indikeringarna ha paverkats av
nedslagsforloppet, varfor nagra slutsatser inte kan dras. I ett ”farskt” haveri kan islag av
visare pa métartavlor och andra indikationer avldsas, men inte i detta fall:

T290, Radio Compass SCR . Indikeringsnal saknas

T347, magnetkompass, visar ca 135°

B8102, kursgyro, troligen fran cockpit. ADF-nal 2 visar ca 310°, ADF-nél 1 saknas

T254, flygradiopejl Frp 3. Huvudkompass fran navigator, visar ca 053°

T254, magnesynkompass fran navigator. ADF-ndl 1 visar baring 077°. Nal 2 ca

185°

e T254, Radio Compass SCR fran navigator. Nalen visar ca 013° och visartavlan ca
020°

e T287, kursgyro fran gruppchefen. ADF-nal 1 visar ca 075° och nél 2 béring 004°
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Attitydpresentation

o A MUNCES
T382, horisontindikator av mérke Sperry. Pilen pekar pa indikering for rakt upp. Foto 02418 CM.

Tva indikatorer for attitydpresentation har aterfunnits. Bada aterfanns i isplatta 6, nagon
meter framfor cockpit:

e T382, horisontindikator. Visar ldtt bankning vénster. Tippattityden &r inte avlisbar.
e T385, luftdriven svéingindikator - alltfor sonderslagen for avldsning.

Aven dessa indikeringar #r otillforlitliga.

Hojdmatare
Tva hojdmaétare har aterfunnits:

e TI136, troligen fran navigatdr. Visare borta, instélld pa 1 004,5 hPa.
e T287, frdn gruppchef. Visare 16sa, lufttryck 29,6 inch Hg = 1 003 hPa

Hoéjdmatare frin cockpit har inte aterfunnits.

Lufttrycket pd Bromma var den 13 juni 1952 ca 1 008 hPa (mb). Gotska Sandon har kl.
13 rapporterat 1 010 hPa. Korrekt instidllning av dessa hojdmaitare borde vara 1 013 hPa
(standardtryck som anvénds vid flygning pa hojd) alternativt 1 008-1 010 hPa, som var
det troliga trycket ("QNH”) vid havsytan. Troligen har man inte haft nagot krav pa att
dessa hojdmatare skulle vara korrekt instdllda. Det gar dock inte helt att utesluta att
instdllningen dndrats under nedslagsforloppet. En métare instilld pa 1 004,5 hPa visar
ca 30 meter for lag hojd vid lufttryck 1 008 hPa.
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Motorinstrument
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291 oh T286, instrument som idikerarmotofvarvt. ‘Fot001851 M.
Foljande motorinstrument har aterfunnits i eller i ndrheten av vraket:

T292, Oil Pressure. Graderad 0-400 (Lbs/sq inch), visarnal saknas

T001, temperaturindikator. Graderad -50 till 150 °C. Visar ca 70 °C, nélen &r 16s
T288, temperaturindikator. Graderad -50 till 150 °C. Visar ca 7 °C

T001, Carb Temp, inloppstemp hoger forgasare. Graderad 0 - 70 °C, visar ca 70 °C
(dock osékert da nalen dr 16s)

T367, Carb Temp, inloppstemp (vénster) forgasare, visarndlen saknas.

e T286, varvtalsindikator. Graderad 0-3 000 rpm, visar ca 100 rpm

T291, varvtalsindikator. Graderad 0-3 000 rpm. Nélen visar pa ca 0 rpm vid forsta
besiktning, men di nalen ar 16s &r vérdet osdkert

T358, Manifold Pressure. Nal 1 (vianster motor) visar pa vérdet 21

T410, luftintagstemperatur. Graderad -30 till +50 °C, nédlen saknas

T295, Air Temp. Graderad -30 till +50. Visar ca -10 °C, men ndlen ar 16s

T001, temperaturindikator. Troligen hdger cylindertemperatur. Graderat 0-350.
Visaren star pd minimum

Ovanstdende visarinstrument har i flertalet fall en konstruktion med en elektrisk spole
direkt kopplad till visare, som medfor att visarna sannolikt har paverkats i nedslaget.
Vissa av instrumenten drivs av el frén flygplanets elsystem, och det d4r mgjligt att
elforsorjningen till dessa upphort 1 samband med beskjutningen. I ett farskt haveri kan
det vara mojligt att avldsa avtryck fran visare i mitartavlan, men det ar inte mojligt i
detta fall. De vdrden som avlists pa motorinstrumenten ar saledes helt otillforlitliga och
ddrmed missvisande. De har dnda redovisats da utredningen haft som mélséttning att
dokumentera s& mycket som mojligt.
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1.12.20 Syrgassystem

Se dven Bilagor/ Syrgassystem.
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Syrgassystem. Grov rekonstruktion. Skiss av CM, FH, PD.

Flygplanet var forsett med ett syrgassystem med uttag for syrgas vid vénster respektive
hoger pilotstol, vid navigators- och signalistplatser samt vid alla fem operatorsplatserna
1 kabinen. Dérutdver fanns ytterligare fyra uttag pa hoger sida i kabinen, dvs. totalt 13
st. uttag. Nagon ritning pa systemet har inte patraffats.

Syrgasen lagrades i atta syrgastuber under golvet ungefér i mitten av kabinen. I cockpit
fanns stéll for fyra syrgasflaskor. Endast tva har dterfunnits, varav den ena satt kvar 1
stillet.

Det har inte varit mojligt att rekonstruera ledningsdragningen fullstindigt, men det
forefaller som om alla uttag varit kopplade pd samma ledning. Det vore logiskt om
uttagen i cockpit forsorjts fran syrgastuberna i cockpit och uttagen i kabinen fran
tuberna i kabinen. Nagon ventil eller annan avskiljande enhet har dock inte patriffats,
men kan inte heller uteslutas.
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T278, syrgastub frén cockpit. Hal borrades, varvid vatten rann ut. Foto 03581 CM.

Ventilen pa den tub som satt kvar i cockpit var 6ppen, medan ventilen pa den andra
tuben fran cockpit troligen var 6ppen, eftersom den var vattenfylld. Tuberna i cockpit
kunde dérfor forse pilot, fairdmekaniker och navigatér med syrgas, samt eventuellt &ven
operatorerna i kabinen.

Niér polisen startade sitt arbete pa Musko med att sdka kvarlevor i kabinen, var det av
sikerhetsskdl nodvindigt att syrgasflaskorna var tomma. Utredningens DC-3-tekniker
Oppnade dirfor ventilerna pa samtliga atta flaskor i kabinen. Teknikerna konstaterade
dirvid att samtliga ventiler var i stidngt 1dge. Tva av flaskorna, nr 5 och 7 rdknat fran
vénster, innehdll fortfarande syrgas och tomdes. Om dessa ventiler hade varit 6ppna vid
nedslaget hade tuberna snabbt tomts da syrgasledningarna var avbrutna pé ett stort antal
stdllen. Om personalen i kabin anvénde syrgas borde flera av flaskorna i kabinen ha
varit 6ppnade.

Enligt dokument frin CVV' skulle flygplanet dven forses med fyra portabla syrgas-
behallare samt en syrgasnddutrustning till piloten. Nagon saddan utrustning har dock inte
patréffats och fanns inte heller enligt Huzell.

1.12.21 Sédkerhetsmateriel

Se dven Bilagor/ Sikerhetsmateriel.

En vésentlig strdvan i utredningsarbetet har varit att utréna om, och 1 sa fall hur,
sdkerhets- och raddningsutrustningen har anvénts och fungerat i samband med haveriet.

Mycket arbete har lagts ned pa att 4 fram hur manga flytvistar och fallskirmar som
fanns ombord. I lastplan® for 79001 har man angett placeringar for fallskirm (totalt 13
st.) och vikten for varje skirm (6 kg). Vidare anges tre st. livbatar pd 103 kg (motsvarar
ca 34 kg vardera). Flytvéstar anges inte d& dessa ridknades in i personvikterna som anges
till 100 kg.

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV, sida 75.
2 Arkiv/ 79001 Dok/ Lastplan 79001.
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I ett dokument frén FRA", daterat 1983-09-09, anges antalet livbatar till tre st.,
fallskdrmar nio st. och flytvéstar nio st. Vidare nio flygoveraller, varav tre
vinteroveraller.

Under en av de forsta dagarna pd Musko aterfanns ett dokument pa koordinaterna
(x4;y0,5), vilket ar vid navigatorsplatsen. Pa ena sidan fanns fragment av en tabell for
tyngdpunktsberikning och pa den andra en lasttabell®. Trots att den var svart skadad var
det mojligt att utldsa mycket av informationen, och polisens experter kunde senare ldsa
av ytterligare information. En kolumn innehéller noteringar (med blyerts) om méngden
(liter eller antal) av respektive objekt och en annan totalvikt. Ovriga kolumner ir
forskrivna med maskin.

Detalj fran P162, lasttabell. Rad 1 Beséttning, rad 2 Fallskdrmar eftc. Foto 02696 CM.

Enligt lasttabellen utgjordes sdkerhets- och riddningsutrustningen av foljande enheter:

Fallskdrmar 9 st. a 10,5 kg

Flytvistar 10 st. a [olédsbart]

Livbatar 3 st. a 36,5 kg

Eldhandsléckare 9 st. a 6 kg

Sjukvérdsutrustning 8 kg [svarlast]
Sakerhetsutrustning 6vrig sign.pst, amm. facklor 7 [kg]

I listan kan man under ”Besdttning” avldsa en dverstruken 3:a och under den en 8:a. Ev.
ar aven 8:an Overstruken, men det kan ocksa vara ett gammalt streck.

Eftersom lasttabellen forefaller att vara utformad for att fyllas i med aktuella siffror for
varje flygning dr detta troligen den mest tillforlitliga informationen om vilken utrustning
som fanns ombord.

Ett antal personer som hade anknytning till 6. transportgruppen har intervjuats och dven
om olika utsagor ges, tycks den som Huzell ger vara den vanligaste. Enligt Huzell bytte
man om till flygoverall infor varje flygning i 6. transportgruppens lokaler. Man hade
dérvid personliga skdp med egen utrustning. Varje beséttningsman tog sedan med sin
egen flytvist, fallskdrmssele och fallskdrm ut till flygplanet. Detta forfarande stimmer

! Arkiv/ FRA/ 830909 Uppgifter rérande FRA-flygningen.
2 Bilagor/ 79001 Dok/ Lasttabell, avskrift.
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vdl med vad som varit vanligt &ven under senare ar. Enligt Huzell hade det vid nigot
tillfdalle hint att man vadautlost en fallskdrm, varfor man alltid hade en extra med
ombord. Enligt muntliga uppgifter fran Huzell fanns det en eller tva extra flytvistar
ombord — en som anvindes av Olin och en som tillhorde fairdmekanikern Andersson.

Sammanfattningsvis fanns troligen nio fallskdrmar ombord, medan det 4r mera osédkert
hur manga flytvistar som medfordes. Viljer man att lita pa lasttabellen fanns det tio
flytvéstar, men minimum atta st.

Under flyguppdragen dver Oppet vatten forutsattes att varje besdttningsmedlem bar
flytvést och ovanpa denna fallskdrmssele. Den 16stagbara fallskdrmen forvarades latt
tillganglig. Narmare detaljerade foreskrifter hirom har inte kunnat aterfinnas, men
enligt uppgifter frin Nils Nilsson' m.fl. hingde man fallskiirmen bak pé stolen, vilket
stimmer med de positioner som anges i lastplanen och med de hakar som finns pa
stolarnas ryggstod. Fallskdrmar till forare, mekaniker och navigator fanns enligt
lastplanen strax framfor navigatdrens utrymme. Ett skott frdn cockpit (T766) med
fallskdrmshakar for tva skdrmar pa ena sidan och hakar for en skdrm pa den andra, har
aterfunnits. Den extra skdrmen kan ha funnits i signalistutrymmet (pos. 430 cm) eller
langst bak 1 nirheten av ndddorren (pos. 1 240 cm).

De birgade enheterna ur riddningsutrustningen ar kraftigt padverkade med omfattande
korrosion péd metalldelar, och tyg och andra organiska material (t.ex. holjen till
flytvéstar och fallskdrmar) har till stor del 16sts upp. Detta har i viss utstrackning
begrinsat utredningsmdojligheterna.

T T T T ) p T I LT T e T Ts

Flytvést typ 2 (med uppblasningsdon synligt) och fallskdarm typ 22 frén Flygvapenmuseum.
Foto 03840 o0 00677 CM.

Bérgade delar visar entydigt att aktuell flytvést dr av typ 2 M7383-020010 (amerikansk
beteckning B-5), och fallskdrmen ar av typ 22 M5671-22, som dr en brostfallskdrm.

! Bilagor/ Intervjuer/ Nilsson, Nils.
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Flytvastar

Sex flytvéstar har bargats och undersokts. Av dessa kan tre bindas till kvarlevorna av
identifierade beséttningsman, namligen navigatoren, fardmekanikern och gruppchefen.
Navigatorens vist P104/105 lag pa koordinaterna (x3;y3) i flygplanet. Flytvist P020B
(B272) aterfanns pa gruppchefen 600 m fran vraket i baring 060°. Flytvast P026/027
(F137) satt pa fairdmekanikern 435 m fran vraket i baring 075°. Med dessa tre flytvéstar
foljde var sin strupmikrofon.

Resterande tre flytvéstar, P117/134 (x7,5;y1), P123/124 (x4;y2) och P148 (x2,8;y1)
aterfanns i flygplansvraket. P117/134 éterfanns ihop med strupmikrofon och horsnéackor
ndra pilotens fyndplats.

Muninblasningsventil till flytvdst P134 i osékrat lage. Foto 00040 CM.

Sakerhetsmuttern till reservuppblasningsanordningens muninblasningsventil var for
samtliga 12 gummibldsor (tva blasor 1 varje flytvist) 1 osékrat lage. Laget for
sakringsmuttern ér i dverensstimmelse med dé aktuella foreskrifter, men innebér en viss
risk for oavsiktligt utslépp av luft. Enligt senare tekniska bestimmelser skall
muninbldsningsventilen vara sikrad i stingt lage.

Ingen av de bargade flytvistarna har skador av beskjutning eller splitter. En flytvést
(P134) har ett mindre hil pa baksidan.

Beroende pa antalet flytvastar ombord saknas minst tvé och troligen fyra flytvistar.

T301, utlbst patron till flytvast PO20B (gruppchefens). Foto 02779 CM.
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En flytvdst med gummiblasorna P026/F137 och P027/F138 (firdmekanikerns) har
tydliga tecken pa att ha varit utlost, da bada koldioxidpatronerna dr typenligt
perforerade. I samband med frysmuddring pd gruppchefens fyndplats bargades en
patron (T301) som &ven den dr perforerad och ddrmed utlost.

Med uppblast flytvést borde fardmekanikern och gruppchefen ha hamnat vésentligt
langre bort fran haveriplatsen dn vad som nu &r fallet — drygt 400 m respektive 600 m.
Gummibldsorna uppvisar vid ett enkelt prov efter bargningen acceptabel tithet. En
flytvést utsattes for langtidsprov, och efter flera manader var det mesta av luften kvar.
Utredarna stilldes ddrmed infor problemet att forklara hur en person med uppblést
flytvést kunnat sjunka néra haveriplatsen. Forutom rena fel sdsom defekta
koldioxidpatroner, lickande ventiler etc., var den enda forklaringen utredningen kunde
finna, att de bada personerna ldmnat flygplanet pa dess vdg mot botten, eller efter att
flygplanet nétt botten, och pa ett sddant djup att flytvistens lyftkraft inte rackte till for
att kompensera for vattentrycket — se nedan.

DNC utredning
Se Bilagor/ Siikerhetsmateriel/ Underbilagor/ Teknisk undersokning av flytvist Ft02.

Forsvarsmaktens Dykeri- och Navalmedicinska Centrum (DNC) har genomfort en
utredning om under vilka forhallanden en besattningsman med uppblést flytvist kan
sjunka. Vid berdkningarna har DNC utgatt fran en normalperson med vikt 70 kg och
langd 178 cm.

DNC utredning visar att en flytvést typ 2 har en bérkraft pa ca 8 kp i ytldge vid en
temperatur pa 11 °C medan specifikationen anger ca 10 kp. Beroende pé personens
sjunkkraft erh6ll man ett jamviktsdjup pé mellan 8 och 150 m vid sjunkkraft 0,5 resp.
5,5 kp. Med en antagen sjunkkraft pd ca 3 kp erhélls ett jamviktsdjup pé ca 20 m, dvs.
en person som aker ur flygplanet pa ca 20 meters djup med tomda lungor och en
antagen sjunkkraft pd ca 3 kp kommer att sakta sjunka mot botten.

DNC bedomer ocksa att den troliga strommen — ca 0,5 m/s — ar fullt tillridcklig for att
forflytta kropparna strackan fran flygplanets nedslagsplats till respektive fyndplats (ca
435 respektive 600 m).

Fallskdarmar

Ingen komplett fallskdrm har bargats. Endast ett begransat antal fallskdrmsdelar har
aterfunnits. De &r kraftigt miljopaverkade. Salunda dr packholje och selar 1 det narmaste
helt uppldsta.

Av flygplanets nio (minst dtta) fallskdrmar har delar till minst tre och hogst fyra
fallskdrmsindivider aterfunnits och undersokts. Inga av dessa fallskdrmsdelar kan med
sdkerhet hénforas till ndgon enskild besattningsmedlem.

Bérgningen av fairdmekanikern och gruppchefen som 1ag ca 435 respektive 600 m
nordost om vraket, slutférdes genom att frysa enkla eller dubbla isplattor (ca 2x5
respektive 4x5 m yta) over respektive fyndplats. Med denna bargningsmetod foljde
allting 1 ett skikt pa ca 20 cm under respektive frysplatta med. Dé inga fallskdrmsdelar
eller delar fran fallskdrmssele aterfanns i dessa isplattor tyder allt pa att i varje fall dessa
besdttningsmin inte hade fallskdrm eller sele pd. Vid nddlandning pa vatten vill man
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inte ha selen patagen eftersom flytvésten bérs under denna. Vid uppblédsning av
flytvdsten kan man fa stora problem att komma loss frén selen. Eftersom
fardmekanikern och gruppchefen aterfanns med flytvast pa, men utan fallskdrmssele,
gar det inte att utesluta att de under flygning endast bar flytvist. De bor emellertid ha
haft gott om tid att ta av fallskdrmsselen fore nedslaget.

P& de undersokta delarna finns inga indikationer som tyder pa noduthopp eller att ndgon
fallskarmspacke skulle ha varit ansluten till respektive sele infor haveriet. Det finns inte
heller tecken pa att nagon fallskdrm skulle ha utldsts.

P156, den mest kompletta av de fallskdrmar som bérgats. Foto 03401 CM.

Medelsjunkhastigheten med fallskdrm 22 inom hdjdintervallet 0—2 000 m med en last av
80 kg respektive 100 kg &r ca 6,5 m/s respektive 7,3 m/s. Motsvarande sjunkhastighet
inom hoéjdintervallet 0—4 000 m &r 6,9 m/s resp. 7,8 m/s. For en 80 kg person med
utvecklad fallskdrm vid uthopp pé 2 000 m tar det séledes ca 290 s (ca 5 minuter) till
vattenytan och fran 4 000 m hojd ca 560 s (6ver 9 minuter).

Utgdende fran vinduppgifter frdn 1952 ars haverirapport samt sjunkhastighet for
personvikterna 82, 90 och 100 kg (inkl utrustning) har banberékningar gjorts av
utredningens sikerhetsmaterielexpert Stig Einerth — se under Bilagor/
Sckerhetsmateriel/ Underbilagor. Berdkningarna har genomforts for uthoppshdjderna
4 000, 3 000, 2 000 och 1 000 m. Avdriften dr stor mellan 4 000 och 3 000 meters hojd
p.g.a. kraftig vind, for att sedan minska kraftigt pa ldgre hojder. Skisser for de olika
uthoppshéjderna aterfinns bland underbilagorna.
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Flygbanor kartor' har ett lager med kombinerade avdriftsbanor ritats in for en mojlig
uthoppsplats strax dster om nedslagsplatsen. Nedan visas avdriften for ett uthopp pa
4 000 m hojd.

i » Faliskdarmshopp 4000 m
e
3 Personvikt med skirm
Réd = 100 kg
4 Grén = 90 kg
330 Bl4 = 82 kg

1000 m

Avdrift vid uthopp pa 4 000 meters hojd. Uthopp sker med en sekunds mellanrum uppe till
vénster i skissen. Nere till vaster representerar ellipsen nedslagsomréadet.
Skiss av CM efter underlag av Stig Einerth.

! Under Bilagor/ Flygbanor.
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Livbatar

Av flygplanets tre livbatar (enligt lasttabell) har samtliga aterfunnits. Livbatarna var av
typ Livbat 3.

Plottens £rlimro hiigra del.

Livbat nr 180, bdrgad 1952. Foto fran Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952.

En livbét, nr 180, komplett med utrustning bargades kl. 08:10 den 15 juni 1952 av
jagaren HMS Sundsvall, i samband med s6kandet efter flygplan 79001 och dess
besittning. Livbaten aterfanns drivande utan luftfyllning i position 58° 34’ N och 20°
15> O, ca 20 km norr om haveriplatsen'. Eftersom Sundsvall gick direkt frén en position
langt soder om fyndplatsen kan man formoda att livbaten uppticktes av flygspaning.
Livbéten var inte utlost och hade ett antal splitterskador och behallaren for
nddsignalmateriel hade en kraftig buckla. Den undersoktes av Statens Kriminaltekniska
Anstalt och rapporten ingér i 1952 &rs haverirapport? - se kapitel 1.16.1 Skottskador.
Fran Sundsvall rapporterades att livbaten saknade aror, men de hade legat forpackade
och sd vitt det framgér av Statens Kriminaltekniska Anstalts rapport saknades inget.

! Arkiv/ Marinen/ 520718 Marinens rapp sokning, sida 24.
2 Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 68-.
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F121, livbat béirgad hésten 2003. Foto 00158 CM.

I samband med bargningen av flygplanet aterfanns en livbat (F121) med utrustning pa
vénster vinge, liggande i sitt holje. Vid bargningen dkte livbaten ur holjet. Baten har
inga andra skador dn sddana som orsakats av miljopaverkan. Béten har inte varit utlost.
Livbaten var mirkt med individnummer 198.

F702, livbat pa Furusunds déck och T214, luftoump till livbat. Foto 02185 0 01926 CM.
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Den tredje livbaten (F702) bargades av HMS Furusund i slutet av maj 2005 ca 400 m
rakt norr om haveriplatsen. I samband med att livbéten lyftes 6ver vattenytan sprack
hela botten fran foren och akterut, samt den bakre luftkammaren. Anledningen var att
livbaten var delvis fylld med vatten, samtidigt som den var dmtalig efter 6ver 50 ar pa
havets botten. I 6vrigt konstaterades ett antal skador som troligen orsakats av vassa
foremal (under nedslagsforloppet), men dven splitter kan ha gett en del av skadorna.
Avsokning av livbaten med magnet gav inga fynd av splitter.

Vid bérgningen av den andra livbéten (F121), bargades dven tillhorande utrustning
sdsom luftpump, tva paddlar, nddproviantsats m.m. En ytterligare luftpump (T214 — se
foto ovan) och en paddel (T215), som dédrmed hor till den tredje livbaten, aterfanns i
flygplansvraket. Att livbaten och dess utrustning aterfanns 400 m norr om vraket
respektive i vraket kan tyda pé att man forberedde nddlandning pé vatten genom att ta
ut livbaten ur dess packhoélje och vika upp den. Dé kolsyreflaska och utlésnings-
anordning ej dterfunnits har det ej varit mojligt att avgdra om man forsokt att blasa upp
livbaten. Som framgar av bild under avsnitt /.6.5 Kabin var det timligen trangt i
kabinen och det bor ha varit svart att blésa upp en livbat ombord. Att sedan fa ut den
mellan gruppchefens och den bakre operatorens stativ och stolar bor ha varit nést intill
omdjligt. En packad livbat har métten' 75x55x25 cm och kan (med viss svérighet) foras
ut genom ett nddfonster (6ppning ca 60x52 cm). Den naturliga végen ar dock genom
noddorren. P& den Catalina® som skots ner den 16 juni lyckades fardmekanikern blasa
upp alla tre livbatarna fore nodlandningen, men dér fanns betydligt storre utrymme
tillgéngligt. Slutsatsen &r darfor att man troligen inte forsokte blasa upp nagon livbat.

Aven om det inte gar att utesluta att livbat nr 180 kastats ut fore nedslaget #r det svart
att se rimligheten, da den p.g.a. skador inte hade gétt att anvanda. Det dr déarfor
sannolikt att alla tre livbatarna medfoljt flygplanet i nedslaget. Avdriften stimmer ocksa
relativt vdl med den drivbaneberdkning som redovisas under avsnitt 2.8 Efter nedslaget.

Syrgasmasker

Av flygplanets syrgasmasker har fem masker aterfunnits 16sa och bargats (T100, T117,
T223, T343, T402). Nagot anmdrkningsvart har inte noterats.

Brandslackare
Se under avsnittet Brand nedan.

! Bilagor/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 71.
2 Arkiv/ 47002 Catalina/ 47002 (Catalina), Rapport 1952.
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1.12.22 Dokument ombord

Vid birgning med frysplattor foljer allt intill ca 20 cm under plattan med i isblocket. P
detta sétt har flera dokument som legat nedbdddade i lera kunnat bargas utan ytterligare
skador. Dokumenten har rengjorts forsiktigt och efter undersdkning transporterats till
Krigsarkivet diar man gjort rent dem ytterligare, samt vidtagit atgirder for konservering.
Under hosten 2005 har dokumenten sedan dverforts till Armémuseum for vidare
behandling innan de 6vergar till Flygvapenmuseum.

L
i ll iINS ¥

|
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Gerd Crona i arbete med dokument pa Krigsarkivet. Foto 00186 CM.

Dokument funna i eller vid 79001:

F148 Checklistor monterade pa plywoodskiva.

P162 Lasttabell

TO053 Anvisningar och kontrollprotokoll till eldslackare
T259 Smadelar av landkarta och sjokort

T260 Smadelar av sjokort

T261 Kopplingsschema

T712 Karta, sannolikt navigatorens

T713 Besiktningsprotokoll

T731 Del av checklista (vansterkanten)

T742 Smadelar av landkarta
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T259, delar av sj6kort och landkarta. Foto 02043 CM.

Utredningen har genomfort en dversiktlig undersokning av kartdelarna fran T259 och
T742 utan att finna ndgra vdsentliga noteringar pa dessa. Nér detta skrivs ar
konserveringen inte klar och en slutlig undersdkning dverléts darfor till
Flygvapenmuseum (FVM).

T261 ir ett kopplingsschema som inte behovs for utredningen varfor rengoring och
undersokning dverléts till FVM.

TO053 dr ”Instruktion for eldslédckare”, som aterfanns pa koordinaterna (x7;y5) i
lyftkorgen. Pa baksidan finns noterat att kontroll genomforts den 2/5-52 pa cylinder 408
och att vikten var 8,770 kg. Troligen tillh6r instruktionen brandsliackaren pa
omformarladan.

i el o4
Far of flygas Fair ef flygas

Po— R R e Tyl gy T s PN,
Bualiir 1 Bewr try THY

Tikninpws kil omr
Pl 1 des L3500,

T713 Besiktningsprotokoll. Foto 00961 CM.

T713 dr besiktningsprotokoll. Protokollet &r uppbyggt av fyra delar dér de olika delarna
tacker varandra. Om nigon del saknas (besiktning inte gjord) kommer texten ”Far ej
flygas” att synas. Av protokollen framgar bl.a. att de ar utskrivna den 2/12-50, att
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motorerna dr av typ TW 92 nr 23368 och 78017, samt att D-provflygning skett 20/12
1950 av “Lil” (Ake Liljeberg).

P162, lasttabell framsida Foto 02695. P162, lasttabell baksida Foto 01887 CM.

P162 dr en skiva med en lasttabell pd den ena sidan och pa den andra fragment av en
tabell for tyngdpunktsberdkning. Underlaget dr en folierad hardgjord yta. Vid
undersdkning har foljande information kunnat avlisas:

LASTTABELL FPL TP 79

Tomvikt Kg | 87(8,3,5)2
Bransle a0,72 Liter | (2200) | Kg | 1620
Olja a 0,90 Liter | (165) | Kg | 15(0)
Avisarsprit a Liter | 60 Kg | 50
Vatten Liter | 4 (9) Kg | 4
Besattning a Antal | 3 8 Kg | 720
Fallskarmar a 10,5 kg Antal | 9 Kg | (9,2)5
Flytvastar a ? kg Antal | 10 Kg | 36,5
Livbatar a 36,5 kg Antal | 3 Kg | 36,5
Eldsléckningsutrustning, hand a6 kg Antal | 9 Kg | 54
Sjukvardsutrustning Kg | (8)
Séakerhetsutrustning 6vrig sign.pst, amm. facklor 7
Laboratorieutrustning Kg | 52
Stationsutrustning Kg | 2(0)
Verktygslada Antal Kg | (2)(1)
Reservdelar Kg | 16
Bagage Kg | 1
Barlast a 20 kg Antal Kg
Navutrustning

Startvikt Kg | (12050)
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Osikra siffror har skrivits inom parentes. Notera att antalet flytvéstar &r angivna till tio
st. och antalet fallskdrmar nio st. Startvikten &r svarldst men ar troligen angiven till

12 050 kg. Tabellen ar utford pa ett sddant satt att det &r sannolikt att den fylldes i for
varje flygning och att darfor de angivna siffrorna torde vara de mest aktuella for den
sista flygningen.

F148, checklistor, fram- och baksida. Foto 03439 och 03440.

F148 ar checklistor som dr svart skadade, och endast delar gér att lasa. Troligen ar det
standardchecklistor och ndgon nddchecklista, t.ex. enmotorflygning. F148 bargades av
HMS Furusund fran botten vid sidan av navigatérsutrymmet. T731 ar ett fragment av en
checklista, som aterfanns i isblock 2 négra meter ldngre norrut. Det 4r mdjligt att T731
iar en del av F148.

S
s !

T260, mindre delar av sjékort. Foto 03451 och 03616 CM

T260 bestar av négra mindre delar av sjokort. Ovan till vénster visas en del med inritade
pejlstreck utanfor Ostergarn pé Gotland. P4 kartan stér siffrorna 1511, 1513 och 1518,
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vilket formodas vara tider frén en annan flygning. Till hdger en del med Dagds véstra
udde, med pejlstreck mot fyren Ristna. Sjokortet dr inte plastat utan noteringarna tycks
vara gjorda direkt pa kartan.

T712, navigatérens karta. Foto 02703 CM.
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En karta — T712 — dterfanns i isblock nr 2, ndgra meter fran cockpit. Kartan tacker stora
delar av Skandinavien fran Treriksroset i norr till Hamburg 1 s6der och fran Bergen i
vaster till Helsingfors i dster. Pa kartan finns nagra flickar som ser ut som briannskador.
Utredningens resurser har inte medgett en laboratorieanalys, men om det &r brandskador
kan de mycket vil ha uppstétt i anslutning till nedslaget, genom att kartan kommit i
kontakt med heta foremal.

En hogupplost version som skannats av Krigsarkivet dterfinns under Bilagor/ 79001/
T712 Nav karta. Forutom den aktuella flygningen finns en flygning via Mariehamn till
en punkt ca 40 km norr om Helsingfors, samt flygningar i Norrland, bl.a. Bromma —
Sundsvall — Luled — Kiruna. Sa vitt ként flog aldrig 79001 till Finland och flygningen
till Finland kan ha utforts med ett annat flygplan, da ju Blad inte bara flog med 79001.

T712, del av navigatérens karta med route 9 inlagd. Foto 02708 CM.
I bilden ovan som técker den sista flygningen, framgar att baringar som kan ha anvénts
vid aktuell flygning, finns inritade bl.a. mot radiofyrar pa Aland och Gotland. D4 kartan
och den aktuella fardvégen har anvénts vid flera (manga) tillfdllen dr det omdjligt att
avgora nér dessa pejlstreck ritats in. Pa kartan har ett antal radiofyrar skrivits in for
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hand, bl.a. Utd (frekvens 219,5 kHz och stationssignal UO), Svenska Bjorn (306 BN),
Almagrundet (306 AL), Gotska Sandon (294 GS), Stenkyrkehuk (351 SEK), Visby
(1402), Liepaja (314,5 LB), Dagerort (300 RS) m.fl.
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T712, navigatérens karta med framhé&vande av réd férg T712 Nav karta réd, del, Krigsarkivet, scan.

T712, navigatorens karta, hade ett antal roda granslinjer. Genom att filtrera fram rod
farg syns de roda linjerna tydligare. Enligt Sture Remberger, navigator pa Catalina
1952, utvisar dessa roda linjer FIR-grénser (grianser for flyginformationsomréden).
Tvérs linjerna har korta streck ritats. Avstainden mellan strecken varierar oregelbundet
mellan 9 och 17 km. Utredningen har inte lyckats faststélla avsikten med strecken.
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1.12.23 Personlig utrustning

Se dven Bilagor/ Polis.

Ansvaret for omhandertagande och identifiering av kvarlevor och personlig utrustning
har legat pd Rikskriminalpolisen och dess identifieringskommission.

Ett stort antal personliga tillhorigheter har aterfunnits, dels i flygplansskrovet och
lyftkorgen, men speciellt i de frysblock som anvints for bargning runt flygplanskroppen
och vid fyndplatserna for fardmekanikern Mattsson (ca 435 m nordost om vraket) och
gruppchefen Jonsson (ca 600 m nordost). Alla personliga tillhorigheter har
omhédndertagits av polisen som har undersdkt och dokumenterat alla fynd. Personliga
tillhorigheter har i flertalet fall fatt P-nr dér P star for polis. Data som fyndplats m.m.
aterfinns 1 Objektlistan under Bilagor. Mera detaljerade listor och information om
kvarlevor finns dels hos Rikskriminalpolisen, dels hos utredningschefen. Kopia kommer
att arkiveras pa Flygvapenmuseum.

Objekt P147 &r en laderportfolj som aterfanns pa koordinaterna (x5;y2) i
flygplansskrovet. Portfoljen skickades till Kalmar Lans Museum som genomforde en
mycket noggrann undersokning och dokumentation av innehallet. Rapport aterfinns
under Bilagor/ Polis/ Portfélj Behandlingsrapport K04-22. Portfoljen innehdll bl.a. ett
par handskar, cigarettetui och ett antal pappersfragment i mycket daligt skick.

Pappersfragmenten utgjordes huvudsakligen av kartdelar dér texten forefaller vara
handskriven. Bedomningen ar darfor att det ar kopior av karta avsedda for noteringar av
signalspaningsresultat (t.ex. baringar till pejlade signalkillor). Antalet kopior var
troligen fler till antalet &n 25 vilket innebar att det antagligen var en form av
arbetspapper som anvindes av FRA-personalen.

AN
Portfélj P147 och fynd 10B fran portfélj, fragment fran karta (Véstkusten med Géteborg, spegelvéant).

Foton av Max Jahrehorn, Kalmar Lédns Museum

Ovriga objekt som klassificerats som personlig utrustning redovisas i tre protokoll under
Bilagor/ Polis.
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Protokoll mtrl DC-3, A

I detta redovisas bl.a. fyra planbocker. Pldnbok PO07 och PO0S éterfanns i lyftkorgen pé
ndtet vid sidan av flygplansskrovet, P130 1 vraket pa koordinaterna (x5;y3) och P145 pa
koordinaterna (x6;y2).

Plianbok P007 innehdll ett foto som forstordes pd ett fital minuter ndr det kom upp i
luften. Fotot var pa navigatoren Gosta Blad, varfor POO7 antas vara Blads planbok.

Planbok PO07 med foto. Fotograferat omedelbart efter ppning av planboken.
Foto Polisen, Harras Kopsch resp. 01750 CM.

Planbok P008 inneholl bl.a. en handling med namnet Bengt Book varfor detta antas
vara hans planbok. I planboken fanns bl.a. ett hopvikt papper med texten "Apr-5 1000-
6000, -4 975-2200 (TN-19)”. Detta ar frekvensomradena i MHz for APR-5 respektive
APR-4/TN-19 radiomottagare som fanns ombord.

Plianbok P130 innehdll betydligt fler detaljer 4n de andra, bl.a. legitimationshandling
for ”Jonsson, Carl Einar” och ett identitetskort utfirdat av AB Aerotransport for
tilltrade till kontorslokalen Hangar III for “Jonsson, Carl Einar, Férsv Forskn.anst”.
Under denna identitetshandling fanns ytterligare en legitimationshandling.

Planbok P145 inneholl endast nagra ej identifierbara pappersfragment.

P105:1 &r tva damstrumpor, hopknutna i ena dnden. Enligt Huzell hade Blad vid
ombyte i omkléddningsrummet konstaterat att det var den 13:e. ”Det dr bdist att jag tar
pad mig min maskot” varvid han till allmidn munterhet knét sin maskot — en damstrumpa
— runt halsen som en halsduk. Det var forsta gangen Huzell sett honom med den pa.
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Strumporna lag tillsammans med livrem P105 och flytvést P105, vilka saledes torde ha
tillhort Blad, liksom P106 pullover och P108 tygrester.

P118 (x9,5;y4) ér en brun laderportfolj i tva delar som var tom.

P138 ir en guldring med inskriptionen ”Anna-Lisa 3/6-44”, siledes Almebergs
vigselring. Ringen aterfanns pa koordinaterna (x5;y2) i flygplansvraket, ndra den plats
dir Almeberg terfanns.

Bland fynden fanns ocksé tva par glasogon, P149 solglaségon (x6;y1,5) och P159
(x2;y2) dér glas saknas.

Protokoll mtrl DC-3, B

P029 (Belosnummer B802) kniv med knivslida, P030/B803 ldderrem, P039/B883
fickkniv, P040/B884 nyckelbricka, P041/B885 nyckel och P046/B892 armbandsur
aterfanns vid Jonsson, ca 600 m ONO om flygplanet.

B892, armbandsur efter fynd, respektive efter borttagande av glas.
Foto Perhenrik Eriksson, Belos resp. Lars Hedlund

B892 armbandsur har undersokts av Lars Hedlund och Ingvar Nilsson (med bakgrund
som instrumentmakare i Flygvapnet) — se Bilagor/ Polis/ Armbandsur.

Glaset bortmonterades och urtavlan rengjordes. Samtliga visare fanns kvar, men
minutvisaren var helt 16s och timvisaren forbunden med ett kugghjul som var s&
korroderat att timvisaren latt kunde rubbas ur sitt ldge. Klockan visade 04:21 (16:21)
men sannolikheten &r stor for att visarna rubbats under bargningen eller efterféljande
hantering. Uret har ett urverk av méarket " 7issot”, men boettens insida dr stimplad med
"DENNISON”.
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P244 ir en knivslida med kniv, tre nycklar, en nyckelbricka med texten ”Polistekniska
radfragningsbyran, Stockholm” och med nr ”35708”, visselpipa, samt ett antal
tryckknappar. Objekten aterfanns ca 450 m ONO om vraket, vid firdmekanikern
Mattsson.

Utover ovanstaende redovisas en hogersko (P256) och ett par galoscher (P253, P254)
m.m.

Protokoll mtrl DC-3, C

I detta protokoll redovisas bl.a. en knivslida med kniv (P210), tva vénsterskor (P024
och P207), blé tygbitar (P171, P174, P187 och P203) m.m. De bla tygbitarna &r troligen
fran flygoveraller.

P169 (tillika T273) dr en nyckelknippa med nio nycklar som hade en ndgot ovéntad
fyndplats pa skrovet ovan signalistens fonster pa hoger sida av skrovet. Polisen har ¢j
lyckats faststélla till vem den horde.

T273, nyckelknippa nere till hbger. Foto 01992 CM
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1.13 Flygmedicinsk information
Se Bilagor/ Flygmedicinsk utredning.

Under detta avsnitt ges ingen detaljerad medicinsk information. Inga bilder av kvarlevor
visas vare sig hér eller i andra avsnitt. Denna typ av information finns tillgdnglig hos
Rikskriminalpolisen (Identifieringskommissionen), Rattsmedicinalverket, hos den
medicinske utredaren och i begriansad utstrackning hos utredningschefen. Informationen
kommer att vara tillginglig for serids forskning.

1.13.1 Bdérgning av kvarlevor

For detaljerad information om bargningen — se Bilagor/ Bérgning.

Redan hdsten 2003 aterfanns kvarlevor av piloten Almeberg vid sidan av
flygplansskrovet i hdjd med vanstervingen. Kvarlevor av navigatéren Blad aterfanns vid
flygplanet och i navigatérsutrymmet.

Efter bargningen av flygplansskrovet fann ett minrdjningsfartyg kvarlevor i baring 061°,
ca 600 m fran flygplansnosen (polis-nummer P020 m.fl.). Efter att HMS Belos bargat
delar av kvarlevorna konstaterades dessa med hjélp av DNA-analys hérrora frén
gruppchefen Jonsson.

Négot senare aterfanns ytterligare kvarlevor i baring 075°, avstand 435 m (P026, P027
m.fl.). Delar av dessa birgades av HMS Furusund i juni 2004. DNA-analys visade att de
var fran fairdmekanikern Mattsson.

I maj 2005 bérgades resten av kvarlevorna av Jonsson och Mattsson med frysmuddring.
Frysplatta nr 5 och 14 placerades dver Jonsson och frysplatta 14 och 15 dver Mattsson. I
de isblock som frystes dver kvarlevor foljde dven de minsta detaljer med upp. P4 samma
sitt birgades kvarlevor frin Almeberg och Blad frn havsbotten under och vid sidan av
flygplansvraket.

Béde Jonsson och Mattsson lag pa rygg pé botten med utlosta flytvistar, men utan att
nagra rester frén fallskdrmar kunde pétréaffas — se under avsnitt /.7/2.21
Sékerhetsmateriel/ DNC utredning.
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Del av bottenkarta med fyndplatser fér kvarlevor. Almeberg och Blad fanns i och néra vraket
medan Mattsson och Jonsson lag ca 435 resp. 600 m fran vraket.

1.13.2 Identifiering av kvarlevor

Samtliga kvarlevor transporterades skyndsamt till Réttsmedicinalverket,
Réttsmedicinska avdelningen i Solna, for undersdkning.

Jonsson och Mattsson 14g var for sig, langt fran flygplanet och for identifiering var det
tillrackligt med enstaka DNA-prov.

I och runt vraket patriffades ett stort antal mindre kvarlevor (ben). Efter det att
identifiering av Almeberg och Blad skett med hjilp av DNA-prov var det angeliget att
identifiera alla kvarlevor for att kunna utesluta (eller identifiera) fler besittningsmén.
Det var darfor nodvandigt att genomfora ett omfattande arbete med att “’rekonstruera”
skelettet pé respektive person. Flertalet benbitar kunde passas ithop och med hjilp av
ytterligare DNA-prov kunde en nést intill fullstindig rekonstruktion av skeletten ske.

1.13.3 Skador

Som framgér av den flygmedicinska utredningen hade ingen av de fyra aterfunna nigra
skador som med sikerhet kan hérledas till beskjutningen. Det gér dock mojligt att
skador pa navigatorens huvud orsakats av splitter. Dessa skador var troligen dodliga.

Piloten Almeberg och navigatéren Blad hade kraftiga skelettskador som med all
sannolikhet uppstatt i nedslaget och som sannolikt medfort omedelbar dod.
Fardmekanikern Mattsson och gruppchefen Jonsson hade endast mindre skelettskador
som troligen uppkommit efter haveriet, eventuellt i samband med bargningen. Det gér
inte att med ledning av skelettskadorna avgora om de avlidit vid sjdlva nedslaget.
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Det finns inga tecken pa att fiskar eller andra djur har paverkat kvarlevorna. Det finns
heller inget marint liv péd det aktuella djupet vid haveriplatsen, enligt beséttningarna pa
bargningsfartygen.

Ingenting har framkommit som tyder pé att forarens eller den 6vriga personalens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Se dven Bilagor/ Brandskador.

Brandskador

Enligt den sovjetiske piloten — Osinskij — som skot ner 79001, uppstod en kraftig brand
i vanster motor. Utredningen har sokt att verifiera att brand forekommit och, om sa varit
fallet, kéllan till branden och brandutbredningen.

Vid den inledande besiktningen av vrakdelarna forefoll ett stort antal av dessa uppvisa
brandskador. Exempelvis hade vinster sidas bransletankar skador, som sag ut att vara
orsakade av brand.

Undersida av vénster frdmre brénsletank (F126). Foto 03147 CM

Vid ndrmare undersokning visade det sig att det fanns fragment av farg kvar pa tanken
(morka omrdden pé pliten) som skulle ha varit bortbrdnda vid en brand med sddan
temperatur att den kunnat smélta lattmetallen (660-680 °C).
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Skrovplat fran undersida av mittvinge under frémre (6vre del av bild — T026) och bakre vingtank
(nedre del av bild — F129). Foto 01416 CM.

En annan indikation som tyder pa att det inte varit nagon brand i nagon av
briansletankarna dr plétarna under vénster sidas bransletankar. Den frimre av dessa —
T026 — aterfanns framfor hoger vinge i lyftkorgen. Den bakre — F129 — dterfanns av
HMS Furusund nio meter NO om flygplansnosen. Om brand férekommit i ndgon av
tankarna borde brénslet ha runnit nedat och gett brandskador pa framfor allt den bakre
platen. Som framgér av bilden ovan &r denna plat i gott skick medan den framre ar
kraftigt skadad av korrosion, beroende av att den legat mer utsatt pa botten. P4 den
elliptiska kvarvarande platen upptill 1 bild har en plastradom varit monterad. Denna
radom (B8073) visar enbart mekaniska skador.

Pé samma sétt kunde ett stort antal skador pa bakre delen av flygplansskrovet, pa
héjdroder m.fl. platser avskrivas som korrosion. Som framgér av CSM
laboratorieundersokningar nedan har det varit mycket svart att skilja mellan korrosions-
och brandskador, och i vissa fall kan det vara sa att korrosionen har forvéarrats av
brandskador, samtidigt som den tagit bort eventuella spar dérav. Det har dérfor varit
nodvindigt att analysera néraliggande strukturer och material som ej utsatts for
korrosion for att avgdra om det varit brand eller e;.

Enligt MiG-piloten Osinskij brann det i vanster motor. Denna &r visserligen kraftigt
skadad, men alla aterfunna gummidetaljer och andra varmekénsliga delar har undersokts
och inga av dessa uppvisar nigra virmeskador. Den priméra kéllan till branden var
oklar dnda tills HMS Belos i slutet av maj 2005 fick upp vénster motors oljetank.
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B8074, vénster oljetank bakifran. Foto 02654 CM.

Smaéltskada pa vénster motors oljetank. Foto 02664 CM.
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Oljetanken ger intryck av att vara spriangd inifran och pa flera stédllen finns smalt metall.
Tanken har ocksé skador som bedoms vara splitterhl. Eftersom stora delar av tankens
ovre delar saknas gar det inte att utesluta en direkttraff eller kraftiga splitter 1 detta
omrade. Fran vingplaten ovan tanken har inte ndgra delar aterfunnits. En del av
skadorna har troligen uppstatt i nedslaget.

Brandsko
Brandskéold

-"""J'-‘-'

. » } _JA."'.‘\.-H&N ‘\h‘: rlkL‘t
Motor brandskold motorupphéngning, brandskott oljetank och landstéll uppstéllda med
ungefdr samma inbdérdes avstand som i flygplanet. Bild 03205 CM.

Oljetanken &r placerad i landstéllsbrunnens tak omedelbart bakom motorns brandskott.
Framfor brandskottet har inga brand- eller virmeskador kunnat noteras.

Bakom oljetanken har ett stort antal observationer av virme- och brandskador gjorts.
Vinster landstdll har kraftiga bojningar av stalet i hger ben, som enligt experter
troligen kravt hog viarme. Samtliga fonster, utom de lédngst fram (navigatdrens och
fonster 1), uppvisar vairmeskador. P4 gummititning vid pafyllningshal till bakre
brinsletank och pa landstillsdick finns krackeleringar orsakade av stark vérme. P&
skrovsidan vid kabinen innanfor filletplatar, och i vénstervingen finns kraftiga
morkbruna avlagringar som bedéms hérrdra fran brandrok. Inuti vingen, speciellt i
bakre delen och inre delen, innanfor flainsen mellan mitt- och yttervingen, finns skador
som orsakats av kraftig uppvérmning. P& mittbalken finns sméltskador innanfor skarven
till yttervingen. P4 den tunna plast som ligger mot ytterskrovet i kabin finns
sméltskador. Innanfor denna plast fanns isolering och ytterligare plit och pa dessa har
inga virmeskador observerats. Detta innebér att miljon inviandigt i kabinen troligen ej
paverkats av branden.
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Mérkbruna avlagringar i vénstervingen. Sett fran vingroten. Foto 03382 CM.

£ d D o o . s
Fénster nr 6 pé vénster sida. Observera att plexiglaset &  Detaljbild pa vénster landstéall. Observera
kraftigt béjt och knottrigt. Foto 00989 CM béjningen av stalflans. Foto 04542 CM

Brandslackare

Enligt lastplan’ fanns nio handbrandslickare av typ Sno-Trygg ombord. Av dessa har
fem st. aterfunnits. Fyra av dessa har konstaterats vara icke utlosta medan den femte
(T217) ar skadad och fylld med vatten, sa att det inte gér att avgdra om den varit utlost.
Tvéa av handbrandsldckarna var fortfarande fulla med kolsyra.

! Arkiv/ 79001 Dok/ Lastplan 79001.
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T276, motorbrandsldckare. Till hbger ses mekanismen (ej utlbst). Foto 03577 0 02025 CM.

Ytterligare tre brandsldckare har patraffats. En av dessa (T022) har varit monterad pa
omformarlddan (vid elcentralen langst fram i1 kabinen). Motorbrandsldckaren har varit
monterad i cockpit och den tredje har troligen suttit vid navigatorsstolen. Ingen av dessa
tre brandsldckare var utlost.

Sammanfattning

Brandskador har pdvisats 1 oljetank, pa vinster landstill, utmed flygkroppens vinstra
sida samt i inre delen av vinster vinge. Den ldngst fram beldgna brandskadan finns i
oljetanken som sitter upptill i landstillschaktet omedelbart bakom brandskottet till
vanster motor. Avlagringar i form av sot och mindre virmeskador har iakttagits i
vinstervingen fran den inre delen halvvégs ut till spetsen.

Inga brandskador har kunnat pdvisas inne i kabin eller cockpit.

.":' .-.-. =
Brandskador och sot, f"f"'u i
ungefarlig utbredning P
SR | J B
A

PAL T i wi

OAKQTA
DouUGLAER C=47

Skiss éver ungeférlig utbredning av brand- och sotpaverkan. CM péa grundskiss av N. Ouwersloot.
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1.15 Overlevnadsaspekter
Se dven Bilagor/ Flygmedicinsk utredning.

Personalens placering

Det finns ingen information om vem som bemannade respektive operatorsplats i
kabinen vid den aktuella flygningen. I ett forhor 14 juni 1952 gor Huzell™?
beddmningen att Book sitter pa operatdrsplats 3. I samband med forhor den 8 oktober
1952 ritade Edin, som tidvis tjdnstgjorde som operator pé flygplanet, en skiss dir han
ritade in Carlsson pa plats 2. Observera att Edin ritat in livbatar vid plats fyra och
bakom hoger nodfonster.

Skiss ritad av Edin. Troligen fran SAPO férhér (se Arkiv/RPS (SAPO)/ 521008 Edins skiss).

! Arkiv/ RPS(SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 32.
2 pilot och flygingenjor vid 6. transportgruppen.
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Enligt arbetspapper som refereras pé sida 13 1 FRA:s systemrapport inreddes
operatorsplatserna enligt:

1. HF-radar (h6gfrekvensradar)

2. Kommunikation

3. LF-radar (lagfrekvensradar)

4. LF-radar

GC. HF-radar + analys (GC= Gruppchefen ldngst bak till héger)

Eftersom Carlsson var den ende telefonispanaren (spanar pé talad radiokommunikation)
ombord &r det séledes sannolikt att han satt pa plats 2.

Vid de fyra foregdende flygningarna, 4 juni, 6 juni och 10 juni, satt enligt FRA,
Svensson alltid pé rs-plats 1, Carlsson, kommunikationsspanaren, pé rs-plats 2, Book pé
rs-plats 3 och Nilsson pé rs-plats 4, varfor det dr troligt att samma placering géllde dven
denna géng.

Utrustning
Noddsiandare fanns inte ombord.

Forarna var klddda i flygoveraller. Enligt underbilaga Arkiv/ FRA/ 830909 Uppgifter
rorande FRA-flygningen” var tre av nio st. overaller ombord vinteroveraller. Eftersom
samtliga tygrester frn flygoveraller som dterfunnits ar av blatt tyg, dr det mdjligt att
samtliga var utrustade med vinteroveraller, troligen av den typ som ses till vénster i
bilden nedan.

Flygutrustning fran tiden fér haveriet. Fran Flygvapenmuseum. Foto N1147 CM.
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Samtliga stolar var utrustade med sékerhetsbilten. Med undantag for pilotstolarna i
cockpit var det sannolikt tvapunktsbilten som sammanfogades med ett remlds dver
magen. Stolen i signalistutrymmet, liksom de i kabinen, var av en relativt klen
konstruktion, speciellt vad avser fastena i durken. De var knappast kapabla att motsta de
krafter som uppstér i ett haveri, i synnerhet inte med en fastspind beséttningsman — se
vidare under avsnitt /.16.5 Stolar, hallfasthet.

Samtliga ombord hade tillgéng till flytvést, fallskdrmssele och fallskdrm — se avsnitt
1.12.21 Scikerhetsmateriel.

Overlevnad

De stora skadorna pa vraket fran nedslaget tyder pé att flygplanet utsatts for sidana
krafter i nedslaget att samtliga ombordvarande troligen har omkommit omedelbart i
nedslaget. Apparater och annan utrustning har kastats genom kabinen och kan ocksa ha
traffat ombordvarande. Stolarna med beséttningsméannen 1, slets loss och har troligen
kolliderat med stativ och annan utrustning. Det gir dock inte att utesluta att ndgon eller
nagra slungats ut genom den stora 6ppningen pa vénstersidan utan att asamkas dodliga
skador.

Aven om fart och sjunkhastighet ir kiinda ir det mycket svart att fa fram tillforlitliga
varden for de krafter som olika delar av flygplanet utsatts for. Detta géller sérskilt 1 ett
vattennedslag dér inga spar finns kvar av nedslaget. I nedslag pa land finns oftast
tydliga spér sa att islagspunkter och retardationsstrackor kan maétas.

Den 8 januari 1989 havererade en Boeing 737 nira Kegworth i England’. Av totalt 118
passagerare dodades 47 och 67 fick allvarliga skador. Fyra passagerare dverlevde med
latta eller inga skador. De som Overlevde satt frimst i den bakre delen av flygplanet. |
framre delen lossade ett antal stolar vilket kraftigt minskade chanserna for 6verlevnad.
Den engelska haverikommissionen l4t gora en simulering nedslagsforloppet med
berdkning av nedslagskrafterna i mittdelen av flygplanet. Man fick vid en simulering en
horisontell acceleration (langs x-axeln) pa ca 26 G och vertikal pa ca 23 G. Dessa
védrden kan ge en fingervisning om storleksordningen pa de krafter som dr mojliga att
overleva. Det bor hér betonas att 1 de fall flygplanet har bakétvédnda stolar eller stolar
med hogre hllfasthet med formaga att absorbera nedslagsenergi®, 6kar chanserna
visentligt dven vid hogre G-krafter.

Nar det giller 79001 ar det svart att fa fram nagra tillforlitliga varden pé
nedslagskrafterna, men en jdmforelse av skadorna i liknande haverier och en
overslagsberdkning i avsnitt 1.16.5 Stolar, hallfasthet tyder pa nedslagskrafter som
troligen &r storre dn de 1 Kegworth-haveriet.

Som framgér av den flygmedicinska utredningen dr dverlevnadstiden i den aktuella
vattentemperaturen en till sex timmar, beroende pé klidsel, aktivitet m.m.
Medvetsloshet intrdffar troligen inom ndgon timme.

! Boeing 737-400 G-OBME, 1989-01-08. Finns pa http://www.aaib.dft.gov.uk/ [070406].
2 Lockheed L-101 1, N310EA, 1972-12-29. Nedslagsfart ca 190 kt (98 m/s eller 352 km/h) med ca 3000
ft/min i sjunkhastighet. 67 av 161 passagerare Overlevde.
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1.16 Sarskilda prov och undersokningar
1.16.1 Skottskador

Det stod tidigt klart att den priméra orsaken till haveriet var beskjutningen fran det
sovjetiska MiG-flygplanet. For att kunna fa svar pd frdgor om varfor man inte lyckades
flyga till en flygplats och nddlanda och hur stor risken var for att personalen ombord fatt
skottskador var det nddvéndigt att fa hjilp av specialister. I Sverige finns sddan
specialistkompetens pa FOI, Totalférsvarets Forskningsinstitut, avdelning Vapen och
Skydd, samt hos Rikskriminalpolisen. Experter fran dessa myndigheter har lagt ner ett
omfattande arbete med att undersoka skottskador samt att simulera beskjutningen i en
datormodell. Resultaten av dessa undersdkningar redovisas i rapporterna under Bilagor/
FOI, samt kortfattat nedan.

MiG-15

For att fa fram information om MiG-15 prestanda och bevépning kontaktades
Krigsarkivet. Med hjélp av arkivarie Per Clason fick utredningen fram en mycket
intressant utvirdering av MiG-15. Den 7/11 1957 nddlandade en polsk MiG-15 pa ett
félt utanfor Horred 1 norra Halland. Piloten begirde politisk asyl. Flygplanet och dess
utrustning undersoktes sedan noggrant under ledning av KFF, Kungliga
Flygforvaltningen.

e BEE . o

MiG-15 efter nédlandning. Fran Arkiv/ MiG-15/ 580211 Teleteknisk Materiel

MiG-15 har ett sikte’ dér piloten kan stilla in spinnvidden p4 mélet frn 7 till 50 m. Tp
79 har spannvidden 29 m. Med hjélp av reglage pé gasspaken kan han ocksa stélla in

! Arkiv/ MiG-15/ 580616 MiG-15 Vapensystem.
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skjutavstand dir avstandsinstidllningen begransas till minimum 180 m vid spadnnvidd 20
m och minimum 420 m vid spidnnvidd 45 m.

Avfyring sker med avfyringsknappar pa styrspaken, dar 23 resp. 37 mm akan har
separata avfyringsknappar — se bild nedan.

*pikring 3T mm, tillika i fram=

71 fH11% lEge avfyring 23 m
avfyringsknapp 37 mm och/ - T —" ' !
aller lamera. — f i

aviyring 2% mm, kan endast in-
. tryckas mad hjidlp av sdkrings-

srdrren

bozbTE]l lningaknapr

e sHikrhrg bombfH]llningsknapg

Skiss pa styrspak. Frén Arkiv/ MiG-15/ 580617 Undersékning av polsk MiG-15

MiG-15bis ir utrustad med en N-37, 37 mm akan’ (automatkanon) och tvd NR-23, 23
mm akan. 37 mm akan har ett magasin med 40 skott, en eldhastighet pa ca 480
skott/min, utgdngshastighet pa projektilerna nira 700 m/sek och projektilvikt ca 750
gram. 23 mm akan har magasin pa vardera 80 skott, en eldhastighet pd ca 620 skott/min,
utgingshastighet pé projektilerna ndra 700 m/sek och projektilvikt ca 200 gram. Andra
uppgifter om eldhastighet forekommer, men de ovan angivna ir praktiskt uppmitta’.
Ammunitionen dr ofta av typ slsgr (spéarljussprangranat) och slpprj (spérljuspansar-
projektiler).

I samband med utvérderingen av MiG-15 provskét man kanonerna mot olika mal.
Nedan visas bilder av verkan av slsgr i aluminiumplat. Projektilerna exploderade
omedelbart vid traft ("fullstdndig krevad i pldten”). Vid ett tillfdlle skot man mot ett
“brandmal”, till hédften fyllt med flygfotogen och med en 2 mm duralplat 5 dm framfGr.
Man noterade en omedelbar 6vertindning och ett tiotal ingangshal 1 brandmalet fran
splitter.

' Arkivi MiG-15/ 580617 Undersokning av polsk MiG-15, sida 47-.
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Verkan av 37 respektive 23 mm slsgr i 2 mm duralplat. Observera att métstickan &r graderad i
dm. Halet fran 37 mm granat &r ca 310x330 mm och det fran 23 mm ca 100x140 mm.
Fran Arkiv/ MiG-15/ 580617 Unders6kning av polsk MiG-15

I samband med att polisen genomsokte vraket efter kvarlevor rensade man ut stora
mangder lera. All lera silades for att &ven sma foremal skulle upptickas. Forvanansvért
nog uppticktes inga splitter i dessa massor. Dérefter har flygplansskrovet, delar av
vingar och all lera och annat som samlats pa nétet i lyftkorgen och under vraket
noggrant genomsokts med magnet. Resultatet blev tva splitter varav det ena (T063) av
FOI bedomts vara en del av inkapslingen av sparljussatsen i en 23 mm slsgr
(spérljusspranggranat). Det andra splittret (T062) satt 1 vanster sida pa vinster
huvudstéllsdick och var betydligt mindre. Att inte fler splitter aterfunnits i vraket beror
troligen pd att de korroderat bort. Kanske skulle det vara mojligt att finna fler splitter
med en kraftig elektromagnet. Utover dessa splitter aterfanns ett litet splitter i portfol]
T379 (frén isplatta 6, framfor cockpit) och ett i en sko (T710/P207), aterfunnen i isplatta
2 (under inre del av hoger vinge).

wilin
Till vénster syns spl/tter TO62 resp. T063. | héger bild sp//tter T063 Observera sparen av
géngor upptill pa TO63 i vénster bild. Foto N0003 och 03633 CM.
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Undersokning av livbat 1952
Se Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 68-86.

Den 15 juni 1952 kl. 08:10 birgade jagaren HMS Sundsvall’ en gummilivbét i position
N 58°34°, E 20°15’, dvs. ca 20 km norr om haveriplatsen. Livbaten drev utan luft-
fyllning, fr1 frin packholjet med holjet drivande vid sidan och kopplat till livbadten med
en lina.

Enligt forman N Holmberg vid 6. transportgruppen var livbaten stuvad vid
ingangsdorren.

Livbaten, markt med nr 180, sdndes till Statens Kriminaltekniska Anstalt for
undersokning. En kort sammanfattning av undersdkningen ges nedan:

Livbéten hade i uppblast tillstand matten ca 115x285 cm. Den var férsedd med
kolsyrebehéllare i foren, en behallare av plat med nddsignalmateriel, en radarreflektor,
reparationsvéska, pase med markeringsfarg och en behéllare av plat med nddproviant
oOskar, dror och en uppblasningsbélg. Det fanns ocksa en reservpise med markeringsfirg
som pressats sonder och fargat livbaten. Packad 1 sitt holje hade flotten matten
25x55x75 cm.

Uvorsido. Sizador pd hilljot.

Undorsida,

Livbaten packad i sitt hélje. Foto fran 1952 ars utredning sida 77.

! Arkiv/ Marinen/ Loggbok Sundsvall sida 9 resp Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 69.
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/ Foto &, \
Skadat omride, Bueclkla,
Frémre héger del av livbéten. Foto fran 1952 &rs utredning, sida79.

Vid undersokningen patraffade man ett stort antal splitter (30-tal) av stél, ldttmetall och
koppar. De storre splittren var av stal med tjocklek 2,5-3 mm. Lattmetallsplittren
varierade mellan 0,7 och 1,5 mm. En kopparflisa hade tjockleken 0,5 mm.
Lattmetallsplittren hade samma sammansittning som flygplanets pldtmaterial.

Statens Kriminaltekniska Anstalt konstaterar att ett stélsplitter har géngor och svarvspar
som stimmer med en 23 mm granat, och kopparflisan kan vara en del av gordeln till 23
mm sovjetisk granat. Man fann att splittren synes ha tringt in underifrdn i en liten vinkel
mot vagplanet och att skadorna har uppstatt da livbéaten varit packad och innesluten i
holjet.

Det bor dérvid noteras att kabingolvet 1 jamnhdjd med lastdorrarna &r vinklat ca 8°
uppat/bakat, med flygplanet i flygldge, varfor splittren rimligtvis kan ha tréaffat
horisontellt. Med flygplanet p4 marken &dr den bakre delen av golvet vagrit.
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Sidvy av C-47. Observera att golvet vid lastdérrarna ar vinklat bakat/uppat.
Fran C-47B Maintenance Manual sida13.

FOI Beskjutningsskador
Se Bilagor/ FOI/ Beskjutningsskador FOI-R--1998—SE.

Forsvarets Forskningsinstitut (FOI) har genomfort en begrinsad stridsskadeanalys pa
det bargade vraket efter 79001, i samarbete med kriminalinspektér Sonny Bjork fran
Léanskriminalpolisen i Stockholm.

FOI har konstaterat ett stort antal beskjutningsskador, inkluderande flera fran 23 mm
sparljusspranggranater och sannolikt minst tva fran 23 mm pansarbrandprojektiler. Inga
tydliga tecken pa traffar av 37 mm ammunition har observerats, men kan heller inte
uteslutas i omraden med omfattande skador (inre delen av vinster vinge).

Merparten av triffarna i flygplanet dverensstimmer med vad som kan forvintas av en
attack, dér planet bestryks med automatkanoneld fran skrovets bakre styrbordssida, 6ver
till vénster innervinge (eller tviartom). En springgranat som triaffat bakom hoger
landstdll antyder en ytterligare angreppsriktning underifran bakifrdn. Detta skulle
emellertid 4ven kunnat dstadkommas om 79001 svingt kraftigt under beskjutningen och
pa sé sitt blottat undersidan, men detta kréver troligen att flera eldskurar avlossats da
inga traffar kan konstateras mellan de tvd skadade omrddena.

FOI har identifierat och mérkt upp 62 splitterskador. I vissa fall har skadeomréden, med
ett storre antal splitterskador, getts ett nummer. En summering av samtliga hal 1
flygplanets skalplat och struktur, orsakade av splitter, skulle saledes resultera i ett
avsevdrt storre antal skador dn 62. Unders6kningarna har forsvérats av korrosion.
Skador som inte med sdkerhet kunnat hinforas till vapenverkan har inte registrerats.
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Splitterskador pa flygplanets éversida. Frén FOI rapport.

De tydligaste beskjutningsskadorna finns i flygplanets bakre del. Splitterhal méarkt SO1 1
kabintaket och S04 i1 jamnho6jd i ldngdled med SO1, men i héjd med kabingolvet pa
hoger sida, bedoms vara brisadskador fran 23 mm spranggranater. Darutover finns ett
ingangshal — S02 — som kan hérrdra fran en pansarbrandprojektil. Springgranaterna i
SO01 och S04 har forutom ett antal splitterskador invéndigt och pd néddorren
(Paratrooper Door) pa vénster sida, gett upphov till splitterskadorna i héger vinge. Man
kan ocksa formoda att skadorna pé livbaten som bargades 1952, orsakades av granaten
som tréiffade 1 SO4.
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S04, granattréff i flygplan

F136 n6ddérr (Paratrooper Door). En

tva sma halen ovanfér det stora. De visar att granaten av flera splitterskador har
detonerat omedelbart vid tréff i skalplaten. markerats med réd ring.
Foto 0434 CM. Foto 02088 CM.

I fenans nedre del och i fillet-platen framfor fenan finns ett antal utgaende splitterskador
pa vinster sida. Aven i fenans invindiga skott finns ett antal framétgdende
splitterskador. Dessa skador har troligen orsakats av en granatbrisad i bakre delen av
stjérten.

En eller flera spranggranater har gett upphov till splitterskador 1 hoger landstillshjul och
i vingens undersida bakom landstéllet. FOI bedomer att skadorna orsakats av granat(er)
som triaffat under- och bakifrén.

Ett stort antal splitterskador 1 vinster vinges bakre och inre delar tyder pa att flera
granater briserat i detta omrade. Vénstervingens inre del har omfattande strukturskador
(av nedslaget) och delar av struktur och skalpldt saknas. Det gir darfor inte att utesluta
att en eller flera 23 eller 37 mm granater briserat i detta omrade, och en av dessa kan ha
varit en direkttraff i vinster oljetank.

I omradet bakom Crew Entry Door pé vénster sida finns ett stort antal inadtgdende
splitterskador som troligen harrér frén en granatbrisad bakom vinster motor (t.ex. vid
vénster oljetank).
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Invéndigt har splitterskador konstaterats i kabinens bakre skott, i spant och golvbalkar i
kabinens bakre del, samt pa ovansidan av F117, en APR-5-mottagare. Enligt FRA har
denna troligen varit placerad pa operatorsplats 1 eller (mera troligt) pé plats 5,
gruppchefens plats ldngst bak pa hoger sida i kabinen.

FOI bedomer slutligen att risken for personskador, utgaende fran granatskadorna, bor ha
varit storst langst bak i flygplanet. De splitter som triffat bakom Crew Entry Door kan —
forutom att ha triaffat navigatoren — dven ha tagit sig in 1 framre delen av cockpit och
triaffat piloten och/eller fairdmekanikern.

Tréffar 1 vinster vinges inre del kan ha gett allvarliga strukturskador som avsevért
forsvagat vingen.

Det har inte varit mojligt att, utgaende fran beskjutningsskadorna, avgdéra om ett eller
tvd anfall genomforts. Avsaknaden av traffar mellan de skadade omrédena i stjérten och
vanster vinge samt under hoger vinges inre del tyder pa antingen tva anfall, eller att det
anfallande MiG-flygplanet avfyrat flera eldskurar, mellan vilka 79001 svéngt kraftigt.

Trots att stora méngder lera har filtrerats noggrant av polisen och stora delar av vraket
genomsokts med magnet, har endast nagra enstaka splitter patraffats. Da granatsplitter
till storsta delen bestar av stil kan man formoda att manga splitter har korroderat bort.

FOI Simuleringar
Se Bilagor/ FOI/ Simuleringar FOI-R--1969—SE.

Med hjélp av ett avancerat datorprogram har FOI simulerat beskjutningen. Syftet var att
fa fram en bild av hur anfallet kan ha gétt till och risken for personskador.

FOI har i dator byggt upp en modell av flygplanet. I ett simuleringsprogram har man
sedan lagt in de observerade granattrdffarna och kort ett antal simuleringsomgéngar i
dator. Modellen ar forenklad och bestér 1 huvudsak av skalplat. For att fa en hogre
noggrannhet i berdkningarna fordras ett mycket omfattande modelleringsarbete dér alla
inredningsdetaljer, apparater, stativ och annan inredning maste medrdknas. Man skulle
dé fa vérden for traffsannolikheter med betydligt béttre noggrannhet. Befintlig modell
ger dock en god uppfattning av riktning och mingd av splitter fran respektive
granattraff.

De splittertridffar som observerats pd vrakdelarna stimmer vil dverens med dem som
anges av simuleringsprogrammet. Det finns dérfor skil att anta att den splitterspridning
som simuleringen angett stimmer vil med verkligheten.
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Exempel pé splitterspridning. OBS tréff bakom héger motor &r under vingen!  Fran FOI simulering.

Utgédende fran de verkliga traffarna har programmet berédknat risken for att respektive
besittningsman tréffats av splitter. Som ndmnts ovan har inte hénsyn tagits till
inredningsdetaljer, varfor den verkliga risken for traff bedoms vara visentligt ligre.
Enligt berékningarna var risken att bli traffad storst for operator 4 som satt vid
fallskdrmshopparddrren (n6ddorren). Denna dorr hade ett antal splitterskador som
troligen kom frén skada SO1 — triffen pa hoger ovansida pa bakkroppen. I fallande
ordning var sedan risken storst for fairdmekanikern, piloten, navigatoren, gruppchefen,
operatdr 1, 2 och minst for operator 3 — se diagram nedan. Den relativa risken for
respektive besdttningsman att bli traffad stimmer troligen vél med verkligheten, dven
om operator 4 till skillnad frdn de andra inte var skyddad av ndgot apparatstativ, varfor
hans risk att bli triffad inte reducerats av inredningen i samma grad som de ovriga.

2007-05-25 Sida 185 (245)



ST g /-— Haverirapport 79001 IR
\-\__—_:":ﬁ - ——_'__‘“ l.n.. J lI..I
; =
0,75 ] —
0,5 ' 1 .
0,25 | == [
o : - |. - I|_|I |. : ; - |. . . Y
3 3 3 3 B B B3 3R %
i i % NN E R
5 - td o3 ~ = = ~ - e -
£ g ¥ 8 § 82 2. 85 §5 i3 I3
: £ % th Es
g BEEE 35 gﬁggégﬁ
% 5 &
§ F & §

=

Sannolikhet fér att ombordvarande tréffas av splitter. OBS, hdnsyn &r ej tagen till inredning!
Ur FOI rapport.
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Observerade splitterskador, vanster sida. Fran Beskjutningsskador FOI-R--1998—SE.

Vid jaimforelse med de observerade splitterskadorna pé flygplanet ar det tydligt att det
finns ménga splitterskador ldngst bak i kabinen och 1 jdimnh6jd med navigatdrens plats.
Invindigt finns skott (avskiljande vigg) bakom vénster respektive hoger pilotstol. Inga
splitterskador har observerats i dessa, varfor det ér troligt att piloten Almeberg och
fardmekanikern Mattson har kunnat undga splitterskador. Risken bedoms darfor som
vésentligt mindre 4n de ca 70 % som anges 1 simuleringen. Nér det giller navigatéren
Blad finns ett antal splitteringangar i jimnhdjd med hans plats och den angivna risken —
50 % - forefaller rimlig. Mellan cockpit (navigatorsplatsen) och fonster 6 pa vénster
sida finns inga observerade splitterskdor pa utsidan. Detta hindrar inte att invindiga
splitter kan ha traffat operatorerna 1-3 (troligen Svensson, Carlsson, och Book), men
risken bor ha varit visentligt mindre &dn 50 % da de alla delvis skyddades av
bakomliggande stativ. Vid plats 4, dér troligen Nilsson satt i jimnh6jd med ndddorren,
finns ett antal splitterskador. Annu fler splitterskador finns pé insidan da flera splitter ej
lyckats trdnga igenom dorren. Sannolikheten dr darfor mycket stor (storre dn berdknade
70 %) att Nilsson tréffatt av splitter. Nér det géller gruppchefen Jonsson, som satt pa
hoger sida dr bedomningen svérare, men det berdknade vérdet — ca 70 % — forefaller
rimligt.
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1.16.2 Bodycote CSM

Bodycote CSM, tidigare CSM Materialteknik, &r det materialtekniska kunskapsforetag
som har storst erfarenhet i Sverige av materialundersdkningar i samband med
flyghaverier. CSM har dels bidragit utan kostnad med sin expertis i
haveriundersdkningarna, dels har FMV bekostat vissa undersékningar da provresultaten
kunnat bidra med kunskap om olika materials egenskaper vid langvarig anvindning i
vatten.

Forutom CSM:s rapporter i mappen Bilagor/ Materialprov, se dven Bilagor/
Brandskador.

Analys av motorolja

Se Bilagor/ Materialprov/ Analys av motorolja PRR04-09236 och Analys av prov
TEK2004-03631.

Inga spar av motorolja fanns i vinster motor och dess oljesystem, eller i hoger motor.
Hoger oljetank innehdll daremot dver tio liter olja. Prov pa oljan togs och skickades till
CSM Materialteknik.

CSM har summerat undersokningsresultatet i foljande slutsatser:

1. Motoroljan bestdr av en mineralolja utan storre mangder tillsatser.

2. Viskositeten motsvarar kraven for flygmotorolja i Kungl. Flygforvaltningens
Norm ME 58/6 utg B (1960).

3. Oljan &r svart av sot och har hog blyhalt fran avgaser av blyad flygbensin.

4. Oljan angriper koppar, formodligen p.g.a. de svavelféreningar som genom
avgaserna har hamnat i oljan och som kan ha omvandlats till an mer korrosiva
dmnen genom &ren.

5. Oljan &r inte ndmnvért oxiderad (1&gt syratal och ingen oxidationstopp pa FTIR),
vilket betyder att oljan inte har varit kraftigt 6verhettad och alltsa sannolikt inte
har brunnit.

Vidare konstaterade CSM att vattenhalten dr 1ag (400 ppm) med tanke pa att oljetanken
har legat i vatten i 6ver 50 &r. Det bor dérvid noteras att 16sligheten for vatten i olja ar
lag.

Inget i oljeprovet tyder sdledes pd annat én att hogermotorn varit felfri vid haveriet.

Analys av prover fran DC-3
Se Bilagor/ Materialprov/ Undersékning av tre material TEK2005-05251.
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Prov tagna fér laboratorieundersékning fran flygplanets ovan- respektive undersida.
Skiss av CM pa ritning av M Ouwersloot.

Da det visat sig mycket svart att visuellt skilja mellan brand och korrosion har ett antal
prov tagits for laboratorieundersokning.

Prov 1-4

I en forsta omgang togs fyra prover — se Bilagor/ Materialprov/ Analys av prov
TEK2004-03631.

Héger sida av flygplansskrov. Prov 1 och 2 har taglts under kronmdérket. Foto 00928 CM.
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Prov 1 var ett par plétbitar fran flygplansskrovets hogra sida (se ovan). Platen var
mycket tunn i detta omrade, samtidigt som glasullen innanfor platen var svértad.
Fragestdllningen var om skadorna var orsakade av brand eller korrosion. Svaret fran
CSM var att dir invandigt lackskikt saknas har plattjockleken reducerats vasentligt
p.g.a. korrosion (platen var ursprungligen ca 0,8 mm tjock — 0,032 inches).

Prov 2 av isoleringsmaterial togs innanfor platen vid prov 1. Provet bestod av glasfibrer
med smélta glaskulor 1 fiberdndarna. Enligt CSM var det inte mdjligt att avgora om
brand forekommit i fibrerna eller inte. Da tillverkningstekniken under aktuell tid (1940-
talet) var sddan att fiberdndarna hade smalta glasparlor dr det dock troligt att det dr en
effekt av tillverkningstekniken. Senare undersdkningar har ocksa visat att ingen brand
forekommit 1 aktuellt omrade.

Prov 3 var en gasbindeliknande vév som var lindad runt ett ror for varmluft. Fragan var
om det var asbest, da det i sd fall var nddvindigt att vidta forsiktighetsdtgirder. Svaret
var att det var asbestfiber av typ krysotil (vit asbest).

Prov 4 var prov pé beldggningar som fanns pa ytan av ett stort antal detaljer och fragan
var om det var korrosionsrester eller saltavlagringar. Svaret har betydelse for
korrosionsbehandling m.m. Provsvaret indikerade att det huvudsakligen var
korrosionsrester (aluminiumoxid) med inblandning av klorider fran havsvattnet.

Prov A-D

I omgang 2 togs ytterligare fyra prov dér uppdraget i samtliga fall var att undersoka om
det fanns tecken pé brand — se Bilagor/ Materialprov/ Undersékning av material
TEK2005-0087.

Ovansida av vénster vinge (B222). Prov A har markerats med réd ring. Foto av CM.
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Prov A bestod av en bit spant och en bit plat fran vénster vinges framre balk (se bild
ovan). Som referens togs en bit skalplat frdn hoger vinge.

CSM konstaterade att bade spantet och platbiten var kraftigt korroderade, samt att vissa
omraden gav ett brant intryck. Vid egen brandprovning fann man att plateringen av
platen skadades och platen fatt en mera korrosionskénslig struktur. Detta kan tolkas som
att det inte med sédkerhet gick att pavisa brandpaverkan, men att kraftig uppvarmning
kan ha bidragit till den kraftiga korrosionen. Att provbitarna var kraftigt korroderade har
forsvarat analysen.

Prov B bestod av en bit skalplat och en kabel fran strukturen under toaletten bak 1
flygplanet. I detta omréde sdg strukturen ut att vara kraftigt brandskadad. Motsvarande
provbitar togs fran ett mindre skadat omréade.

CSM faststéllde att platen uppvisade ett brént intryck samt att den korroderat. Ingen
tydlig paverkan pd mikrostrukturen kunde upptickas, men i svarta spér i platen
detekterade man visentligt hogre halter av kol &@n i kringliggande strukturer. Detta kan
tyda pa att nagot organiskt &mne runnit och brunnit i dessa spér, t.ex. motorolja.

Kablarna med ett holje av gummiliknande material visade inga brandskador. Detta tyder
pa att det i varje fall inte forelegat ndgra hogre temperaturer i detta omrade.

En mojlig orsak till att korrosionen var kraftigare i omradet under toaletten kan vara att
urin har lackt ned i omradet genom &ren och gett upphov till viss korrosion som sedan
blivit en startpunkt for den kraftiga korrosion som observerades.

Prov C ér en bit plt som kommer fran skalpliten under vénster framre vingtank. Ett
referensprov togs fran en oskadad del av skalplaten.

CSM konstaterar att hos prov C finns samma typ av yta, som hos prov A ger ett brént
intryck. Inte heller hos detta prov har brand kunnat faststédllas med utgdngspunkt fran
mikrostrukturen. Hos prov C finns det dock en svag trend i hirdheten som skulle kunna
tyda pa en mildare virmepaverkan av typ varméldring

bt

Del av undersida pa frdmre vingtank. Observera fargflaga i mitten av bilden. Foto 01625 CM.
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Prov D ir en bit plat som kommer frdn undersidan av vénster frimre vingtank (se bild
under /.14 Brand, samt ovan). Ett referensprov togs frian den oskadade ovansidan av
tanken.

CSM konstaterar att provet har varit utsatt for en omfattande korrosion och att
tjockleken jamfort med referensmaterialet ar kraftigt reducerad. Mikrostrukturell
undersokning och hirdhetsmétning uppvisade inga skillnader mot referensmaterialet.

Vid undersdkning av tankarna aterfanns fargflagor pé delar av materialet som inte
uppvisade nagra virmeskador (forkolning), och allt talar dérfor for att platen pa
undersidan av tanken inte varit utsatt for hoga temperaturer utan skadorna ér troligen
enbart orsakade av korrosion.

Inte 1 ndgot av proverna A-D fanns det ndgon sidker indikation pa brand. Det gar inte
heller att utesluta att ett eller flera av proven utsatts for brand. Prov A frn ovansidan av
véanster vinge dr det prov som med storst sannolikhet kan ha varit utsatt for
brandpaverkan.

ProvF. H. K

Syftet var dven hir att undersoka paverkan av eventuell brand, men &ven att faststélla
langtidsegenskaper och paverkan av korrosiva miljoer, vilket var av intresse for FMV
och for dess kunskaper om material for undervattenskonstruktioner. Se Bilagor/
Materialprov/ Undersékning av tre material TEK2005-05251. Utover CSM:s experter
har daven experter frdn SKL (Statens Kriminaltekniska Laboratorium) anlitats.

Prov F ér ett prov pé beldggning/isolering frn insidan av skalpliaten mellan fonster 2
och 3.

CSM fann att materialet 1 huvudsak bestod av korrosionsrester fran aluminium, forutom
det bruna skiktet som utgérs av alkydforening/alkydfarg. Enligt fairgexperter bryts
alkydfirg fran aktuell tid (1940-talet) ned vid temperaturer pa 100-200 °C. Detta tyder
séledes pé att pliten i detta omrade inte varit utsatt for nagra hdga temperaturer. For att i
detalj bestimma vilka temperaturer materialet varit utsatt for behdvs referensfirg och
ytterligare analyser.

SKL fann att: "Undersokta fragment synes vara virmepéaverkade men om de utsatts for
brand dr oklart. Sammanfattningsvis kan utsdgas att frigan om materialet varit utsatt for
brand maste ldmnas 6ppen”.

Prov H ir en liten bit av skalpldten fran undersidan av flygplanskroppen i h6jd med
lastrumsdorrar (Main Cargo Doors). Ett referensprov togs fran ett naraliggande omrade
med oskadad plét. Férutom av CSM:s experter har provet granskats av brandexperter
frén SKL.

Platen uppvisade till vissa delar ett brint utseende (svirtade omraden) och var kraftigt
korroderad. De analyser som gjordes kunde dock inte pavisa paverkan av brand eller
hoga temperaturer.
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Prov K utskuret frén dck fran -h()'ger landstall. - - Foto 02030 CM.

Prov K ér en bit av svart gummi som skars ut fran slitbanan frn dicket till vanster
landstdll. Ytan pa slitbanan ar kraftigt krackelerad pa ca halva omkretsen av décket. Ett
referensprov togs fran det hogra stillets dick.

Brandexperter frain SKL bedomde att fordndringarna troligen orsakats av virme och
mojligen brand, men fraigan om det brunnit i dicket gér inte att avgora.

CSM undersokning visade att materialet var rent naturgummi och att temperaturen 1
ytskiktet varit uppe i 6ver 350 °C, medan materialet under ytskiktet ("bulken”) synes
vara opaverkad av virme/brand och langtidslagring (6ver 50 ar pa havsbotten). Ytan
paverkas relativt bulken betydligt mer av antal starter och landningar samt av kraftiga
inbromsningar (slitage/friktionsviarme).

Antalet landningar var oként for CSM vid undersokningen. Vid genomldsning av
haverirapporten frén 1952" finns i besiktningsprotokollet frdn 300 timmars tillsyn en
notering pa sidan 26: 8. Sprickor i déiicket genom 1:a cordlagret atg: Hjulbyte.”
Signerat den 13 maj (1952). Dessvirre framgér inte vilket dick som bytts. Flygplanet
har flugit ca 24 h efter tillsynen och spardjupet dr ca 10,5 mm i vénster dick varfor det
ar sannolikt att detta eller bada dicken bytts vid tillsynen. Hoger dick har spardjup ca
10 mm. Den kraftiga krackeleringen gar ner i1 sparen vilket talar for att dacket &r
paverkat av virme fran brand, inte minst for att virmepaverkan frdn landning antingen
brukar vara flackvis eller runt hela dédcket, inte som hir runt halva periferin och pa
déckets hela bredd och upp 6ver skuldrorna. Denna utredning finner dérfor att
krackeleringen orsakats av kraftig virmepaverkan.

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952.
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1.16.3 KMT
Se dven under Bilagor/ Materialprov / Tekn rapp 79001-KMT

Sven-Ake Karlsson, KMT, med mangarig erfarenhet frin CSM Materialteknik, har
bitratt utredningen med expertkompetens inom materialundersokningar.

Konduktivitetsmatning

For att fa en battre uppfattning om brandutbredningen pa vénstersidan genomfordes ett
antal mitningar av den elektriska ledningsférmégan (konduktivitet m/ohm*mmz) i olika
punkter. Mitningarna gjordes med hjilp av ett portabelt instrument, som arbetar enligt
virvelstromsprincipen. Denna teknik har valts for att oforstérande, snabbt och till lag
kostnad kunna spara tecken pa uppvarmning inom stora delar av flygplanskroppen och
vingarna. Det bor dock betonas att tekniken inte ger nagra exakta utslag, speciellt inte i
aktuellt fall dér kraftig korrosion och ldngvarig paverkan av havsvatten kan inverka pa
métresultaten.

Konduktiviteten i den aktuella aluminiumlegeringen &r starkt beroende av den
varmeexponering som materialet utsétts for. Vid tillverkningen genomgér legeringen
upplosningsbehandling vid ca 600°C, foljt av avkylning i vatten. I detta tillstdnd ar
legeringsdmnet koppar i fast 16sning 1 grundmassan. Konduktiviteten édr da ca 30
m/ohm*mm?®. Vid s.k. 4ldring vid ca 200 °C bildar koppar och aluminium en fas, som
avsevirt hojer héllfastheten, men som dven sidnker konduktiviteten till ca 18
m/ohm*mm?* Om materialet efter upplosningsbehandling och aldring exponeras for
temperatur over aldringstemperaturen fordndras konduktiviteten som funktion av
temperaturen enligt en kurva framtagen vid CSM Materialteknik, som tidigare har
anvénts for att undersoka misstdnkta virmeskador pa framst militdra flygplan.

B8074, vénster oljetank, undersida. Foto 02655 CM.
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Oljetank

KMT konstaterade att insidan delvis var tickt med en morkbrun beldggning, sannolikt
frén brinnande olja. Lokalt pé platkanterna fanns omrdden med anhopningar av oxiderad
metall, med all sdkerhet uppkomna genom att smélt metall flutit ihop. En del av platen
brots loss for ndrmare undersdkning vid Bodycote CSM. Efter rengéring undersoktes
ytan i svepelektronmikroskop och den uppvisade d& dendritmonster, vilket dr en typisk
stelningsstruktur. Det rader dérfor ingen tvekan om att platen i oljetanken varit lokalt
upphettad till ca 650 °C och till viss del har platen smélt. Konduktiviteten méttes i ett
antal punkter och gav virden som motsvarar kraftig uppvirmning. KMT beddmer darfor
att storre delen av oljetanken varit upphettad, lokalt till sddana temperaturer att den
smélt.

Héger landstéllsben framifrén. Observera den kraftiga vridningen pa det hégra benet
(till vénster i bild). Foto 01202 CM.

Vanster landstall

Hoger ben i landstillet var 1 sin dvre rordel roterad ca 90° moturs (sett uppifran) och
bodjd ca 65° 4t viinster (mot vinster vingspets)'. Frigan var om sddan bojning kan ske
med stélroret i kallt tillstdnd. For att studera strukturen i stalet sdgades en liten bit ut ur
det krokta roret for laboratorieundersokning.

KMT fastslog att struktur och héardhet talar for att stalet ar kraftigt anlopt. Om detta
uppstatt vid nytillverkningen eller dr en f6ljd av upphettning vid brand kunde inte
faststillas da information om ritningsenlig vairmebehandling saknas. En subjektiv

'se Bilagor/ Strukturskador.
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beddmning var att den kraftiga plastiska deformationen ar en indikation pa hog
temperatur vid deformationstillfdllet, 400-600 °C.

Inre del av vénster vinge. Bultférband mellan mitt- och yttervinge syns tydligt. Foto 01180 CM.

Vénster vinge

Yttervingen var brusten vid skarven mot mittvingen utanfér vénster motorgondol.
Brottet vid skarven mot mittvingen foljde i stort sprygeln men var ganska oregelbundet.
P4 vingens ovansida var skalplat och underliggande struktur till stora delar borta till
foljd av korrosion och/eller brand. Inuti vingen fanns pa méanga stéllen mérkbruna
flickar. KMT beddmde att flickarna kunde komma frén brinnande olja men att
ytterligare analyser fordras for att sdkert avgora ursprunget.

Pé inre delen av vénstervingen har ett stort antal konduktivitetsmatningar gjorts pa
skalplat pa ovan- och undersidan samt invéndigt pa skott. KMT konstaterar att
miétresultaten indikerar att insidan av vénster vinge varit utsatt for temperaturer mellan
225 och 250 °C och pa vissa stéllen d&nnu hogre.

KMT menar att den stora omfattningen av upphettningen pé vinster vinge, och bland
annat pa fonstren pa vénster sida av kabinen, talar for att mer &n motorolja kan ha
brunnit. En moéjlig ytterligare brandorsak skulle kunna vara splitterskador pa
brénsleledningar, som medfort att brénsle ocksd anténds.
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Hoger vingspets (B230) och vinge (B229) framifran. Foto 01813 CM.

Hoéger vinge

Brott har skett i yttervingens spets. Brottet dr beldget mellan sprygeln i yttervingens
huvuddel och sprygeln i spetsdelen. Platkanterna pa frimre halvan, i kordaled, var pa
bade huvuddel och spetsdel vikta nedat. Pa bakre delarna fanns inte denna nedvikning.
KMT beddmer att skadebilden talar for att separationen startat i bakkant och att
spetsdelen med stor kraft pressats indt mot huvuddelen.

Konduktivitetsmétning pa hoger vinge har inte pavisat nagra tecken pa upphettning.

Ovrigt
Nagra konduktivitetsmitningar utférdes ocksd under flygplanskroppens bakre del och
nagra varden som indikerade upphettning kunde inte avlésas.

KMT slutsatser

Skadebilden pa och i vinster vinge samt landstéllsinfastningen talar for en omfattande
brand fore nedslaget. Véanster motors oljetank har vad som bedoms vara splitterskador
och platmaterialet har bevisligen varit smélt lokalt.

Konduktivitetsmétningar, speciellt inom morkt brunfiargade omrdden inom stora delar
av vanstervingens inre del, indikerar att temperaturen varit 6ver 250 “C och troligen
over 400 °C. Vid sa hoga temperaturer har den aktuella aluminiumlegeringen forlorat
nistan all statisk hallfasthet. Brott pa vinster vinge fore kontakt med vattnet kan darfor
vara mojligt.
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1.16.4 Seniorgruppen
Se under Bilagor/ Seniorgruppens rapport.

Utredningen fick 1 ett tidigt skede ett erbjudande fran tre tekniska specialister med en
bakgrund frdn Alfa Lavals forsknings- och utvecklingsavdelning som géirna ville
medverka 1 utredningen. De tre dr civilingenjorerna Bengt Celsing och Bo Johansson
och teknologie licentiat Sten Davidsson. De tre har stéllt upp utan erséttning och
bidragit med vérdefulla synpunkter, speciellt nir det géller olika materials egenskaper
vid uppvérmning.

Deras mycket ambitidsa rapport ér bifogad och bidrar till att belysa skadorna med en
nagot annan vinkling dn denna rapport. Det bor betonas att de asikter de framfor ar
deras egna dven om de i1 det mesta dverensstimmer med denna utrednings asikter.

I rapporten redogors bl.a. for egenskaperna hos plexiglas. Vid normala temperaturer ar
plexiglas sprott, men dvergar vid ca 100 °C till segt tillstand. Vid temperatur 6ver ca
200 °C smiailter och forgasas plexiglas vilket ger upphov till den knottriga yta som
observerats pa vénster sidas fonster.

Dessa uppgifter liksom andra materialtekniska uppgifter 1 ”seniorgruppens” rapport har
anvints i denna utredning.

1.16.5 Stolar, hallfasthet
Se under Bilagor/ Cockpit o Kabin/ Underbilagor/ Stolar, hallfasthet R-4536-001-r01.

Med den bakgrund som framgér av avsnitt /.7/2.7 Kabin fanns ett behov av att géra en
hallfasthetsberdkning for operatorsstolarna. En sddan berdkning/simulering har utforts
med finita elementmetoden av hallfasthetsspecialister vid LUTAB. Malsdttningen var
att forsoka se om de skador som konstaterats pa operatorsstolarna kunde dstadkommas
av G-krafterna i nedslaget med enbart en tom stol eller med en tom stol med fallskédrm
hingande pa ryggstodet. Om inte, vore detta en indirekt indikation pa att stolarna var
bemannade i nedslaget.

Da det inte har varit mdjligt att f4 fram ritningar pa stolarna eller en hel stol, har det
varit nddvandigt att gora uppméitningen for berdkningen pa en av stolarna fran 79001.
P.g.a. korrosion kan vissa métt vara nagot avvikande frén originalmatten, men dé
korrosionen pa stolarna har varit begransad bedoms denna inverkan pa berdkningarna
som marginell. En del forenklingar i berdkningsmodellen har gjorts i detaljer som har
begrinsad inverkan pa resultatet.

For uppmétning och for jamforelse av uppkomna skador har operatorsstol T102 anvénts.
Denna stol aterfanns pa koordinaterna (x6;y2) i kabinens framre del. Det har inte gétt att
faststilla till vilken operatdrsplats den hor, men en kvalificerad gissning ér plats 2. Aven
om skadorna skiljer mellan stolarna &r de tdmligen likvérdiga och visar pé krafter at
vinster och nedét.
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Operatérsstol T102 framifran. Foto 01679 CM.

Som framgér av bilden ovan finns en tvérgéende balk pa ryggstddet. Pa baksidan av
denna finns hakar for upphingning av fallskdrmen. Sékerhetsbéltet dr av typ midjebalte
med infastningar i de bakre av hornen av stolen.

Berdkningarna har gjorts for tre huvudfall:

e Tom stol.
e Stol med fallskdrm (6 kg) pa ryggstddet.
e Stol bemannad med en person (70 kg).
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Olika riktningar pa g-krafter har simulerats. Berdkningarna visade att det vid G-kraft
enbart 1 X-riktningen (framét) uppstar skador som blir annorlunda &n de som
konstaterats. Forst vid rena Y-krafter (krafter i sidled) eller en kombination av X- och
Y -krafter dr det mojligt att fa de skador som konstaterats pé stolarna. Z-krafternas
storlek (vertikal belastning) har mindre inverkan pa skadeférloppet. Den konstaterade
skadebilden kan uppsti bade med och utan en vertikal komponent.

Berdkningarna visar att det fordras G-krafter 1 storleksordningen 110 G, varav 60 G i
sidled for att astadkomma de observerade skadorna pa stolsbenen vid tom stol. Med en
6 kg fallskdrm hingande pa ryggstodet fordras 80-90 G respektive 40-45 G 1 sidled och
med en person pa 70 kg fordras ca 18 G, varav 10 G 1 sidled. 10 G motsvarar 700 kp pa
en 70 kg person. Vidare 6verensstimmer deformationerna pé stolsramen bast med
berdkningarna med en person i stolen.

Inféstning sékerhetsbélte fran stol B226, héger sida. Foto Bea Bezeczki, Armémuseum.

Berdkningar pa sidkerhetsbéltet visar att brott pd biltesremmen sker vid ca 87 G (da hela
vikten pd 70 kg tas upp av biltet), remldset (béltesspannet) héller for ca 40 G, medan
infastningarna, dér den svaga punkten ar stalsprinten, kan ta upp ca 37 G. Dvs. den
svagaste punkten dr infastningarna till stolen. Eftersom dessa ér hela pd samtliga
operatorsstolar har saledes G-krafterna pé infastningarna — om stolarna varit bemannade
och sikerhetsbiltena 13sta — varit mindre &n ca. 40 G. Aven om remlaset héller for 40 G
ar det inte uteslutet att remmen kan glida ur laset vid betydligt ldgre belastning.

En grov uppskattning av nedslagskrafterna har gjorts nedan. En exakt berdkning gar ej
att gora och krafterna ar helt olika i olika delar av flygplanet beroende pa hur
deformationerna sker. P4 samma sétt dr det svart att fa fram flygplanets fart i nedslaget.
Den bista uppskattning som varit méjlig att gora dr baserad pa Terry Heaslips'
erfarenheter av liknande haverier. Hans bedomning &r att farten i det slutliga nedslaget
har varit 40+10 m/sek (ca 80+20 kt / ca 140+40 km/h).

! Haveriutredningsexpert fran Air Investigation and Research, Inc, Ottawa, Canada.
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Vid nedslaget har mittvingens vinstra sida och med den sammanhingande skrovstruktur
forskjutits ca 2 m relativt Ovre delen av kabinen vilket kan ge en fingervisning om

2
\%

minsta uppbromsningsstracka. G-belastningen berdknas med formeln G = 35082 dér
509,

v &r farten 1 m/sek och s retardationsstrackan i meter. Med en uppbromsningsstriacka pé
2 meter och fart 30 m/s fas da ett medelvirde pé retardationen pa 23 G, vid 40 m/s — 41
G och vid 50 m/s — 64 G. Dessa vérden fér inte tas for de verkliga virdena 1 nedslaget,
men storleksordningen max 50-60 G stimmer bra med erfarenheter fran liknande
haverier enligt Terry Heaslip. Det maste ocksé observeras att krafterna kan variera
avsevart i olika delar av flygplanet, dir virdena sannolikt dr hogst langst fram for att
sedan vara ldgre i den bakre delen av kabinen. Retardationen ir inte heller konstant utan
far ett toppvarde som kan vara avsevért hogre.

Sammanfattningsvis visar berdkningarna att for att erhdlla de skador som observerats pa
operatorsstolarna, fordras en sidlast under minst ca. 0,05 sek pa:

e Knappt 10 G med en person i stolen.
e 40-45 G med en fallskdrm hdngande pa stolsryggen.
e Minst 60 G vid tom stol.

Med en person i stolen dr saledes erforderlig belastning for att astadkomma den
observerade deformationen pa stolen visentligt ldgre dn vad sikerhetsbéltet klarar och
darfor uppstar ingen deformation 1 béltets infastning.

Da belastningen av allt att doma har varit vdl under 50 G i sidled, &r det troligt att det
suttit personal i samtliga fem operatdrsstolar. Fallet med tom stol &r inte troligt, &ven om
det inte helt gar att utesluta att en eller flera stolar har paverkats av kringflygande
utrustning som FRA-apparater, livbatar eller en icke fastspind person. P4 tva av stolarna
finns intryckningar: T125 som har en mjuk inbdjning pa hoger sida av stolsryggen och
B220 dir hoger armstdd dr mjukt bdjd indt. Den péverkan som givit upphov till dessa
boéjningar bedoms dock inte ensamt ha kunnat orsaka stolskadorna. Simulering har ej
utforts for en icke fastspénd person i stolen, men skadorna bor ha blivit likartade med
antagen lastriktning (45° framat vinster och 52° nedat).

Stolarna har lossat fran sina golvskenor och deformerats av krafter som ar vésentligt
mindre dn vad sékerhetsbéltena klarar. Enligt detta resonemang borde kvarlevor ha
patriffats 1 stolarna. Rimligtvis borde alla som satt 1 stolar 1 nedslaget ha varit
fastspdnda. Det dr dock troligt att man normalt flog utan sdkerhetsbilte pataget, utom
under start och landning. Det kan darfor inte uteslutas att en eller flera skadats av
beskjutningen och dérfor varit oféormdgen att spinna fast sig. Orsaken till att de som
suttit i stolarna har skiljts fran respektive stol har ej varit mgjlig att faststdlla. Féljande
mdjligheter har dvervigts:

o Sikerhetsbiltet var ej fastspint.

e Nir béltena av bomullsfibrer 16sts upp med tiden har kvarlevorna kunnat flyttas av
bottenstrommen.

e Bilten har slitits av mot vassa kanter.

e Ett mindre troligt men ej helt uteslutet alternativ, ér att en eller flera 6verlevt
vattenislaget och kunnat spidnna loss sig. Dock torde minst en icke ha spéint loss sig,
da ett remlas aterfunnits, som troligen var kopplat.
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1.17 Organisation och ledning

Flygvapnet

Flygvapenpersonalen ombord tillhérde den 6. transportgruppen. Denna grupp var
formellt organiserad pa F 8, Barkarby. Chef for gruppen var kapten Sven-Olof Olin,
tillika militarassistent vid FOA. Gruppen tog order direkt fran flygstabschefen,
generalmajor Westring. Nar det gillde tekniskt ansvar var det flottiljingenjoren Sten
Colliander pa avdelning 6, F 8, som hade det direkta ansvaret.

[ Kungl Maj:t ]

I
Y Y ; Y G Y

[ Férsvarsstaben | Flygvapnet FOA FRA
(Akerman) {Mordenskjald) [Thorén)
Fst/Sektll | | Flygstaben 1 [militarassistent | | Byra s
{af Klint) {Westring) {Olin) {Kempe)
— — 1
, 1 v ¥ j ¥ ,
FST/U F8 Spaningschef Specialspaning
(Smedmark) {Ekberg) {Johansson)
6. Tpgrp , Grupp 369
(Olin) {lensson)
6. Transportgruppens plats i Férsvarsmakten. Ursprungsskiss av C. Lokind.

Flygplanet 79001 ingick i transportgruppen liksom systerflygplanet 79002 och en B 3
kallad ”Blondie”. Flygplanen liksom personalen var normalt baserade pd Bromma, dir
kontorslokaler och en inhdgnad uppstéllningsplats fanns. Den personal som underholl
och flog 79001 tillhdrde transportgruppen.

Forutom besittningen pa 79001 fanns f6ljande personal pa transportgruppen':

Fanjunkare Clas Bertil Holm
Fanjunkare Carl Erik Hamrin

Fardmek Johan Albin Jansson
Féardmek Knut Olof Harald Andersson
Fplmek Karl Allan Folke Bromander
Fplmek Karl Fredrik Sixten Lindroth
Furir Ove Bertil August Huzell
Forman Nils Georg Holmberg

! Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 8.
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Ove Huzell var anstélld som pilot och ingenjor vid FOA och samtidigt konstituerad
flygingenjor i Flygvapnet. Dessvérre har flertalet anstdllda vid transportgruppen nu
avlidit, men Sven-Olof Olin och Ove Huzell dr i livet och har intervjuats ett flertal
ginger. Huzell svarade bl.a. for att FRA:s installationer i flygplanet uppfyllde géllande
krav pa luftvardighet.

FRA, Forsvarets radioanstalt
Se dven Bilagor/ FRA/ Systemrapport FRA-utrustning.

FRA var da som nu ansvariga for signalspaning mot frimmande makt. Denna
signalspaning skedde framst frdn markbaserade stationer, men dven fran flygplan och —
vid enstaka tillfdllen — fartyg. Till sitt férfogande den ovan nimnda B 3 ”Blondie” som
frdn 1951 kom att eftertradas av 79001 ”Hugin”.

C FRA

Torgil Thorén

Y Y Y * ‘

Sektion M Byra A Byra B Byra S Sektion T
Sammansialin Adimmin Bearbatning Signalirafik Taknik
Sven T Johansson von Porat Ake Rossby Olef Kempe William Jonsson

Spaningschef
C.A. Ekberg

Sektlon 36
Specialspaning

Sektion 35

Bearbetning

Nils Johansson

Grupp 351 # 352 1‘ 353* 354 ‘L 355 l 356 # 369
Allm mil Bearbetn | | Bearbein | | Bearbetn | | Bearbetn Bearbetn Falkbo (79001)
frégor Armeé Marin Flyg Palis Telefoni Rass Jonsson

FRA:s organisation 1952. Efter skiss av Nils Johansson.

Ar 1952 var Torgil Thorén chef for FRA. Under sig hade han fem byréer dir Byra S,
Signalspaning, med Olof Kempe som chef ansvarade for 79001. Inom byrd S var det
spaningschefen C.A. Ekberg som hade det direkta ansvaret for spaningsflygningarna.
Personalen som tjanstgjorde ombord pa 79001 bendmndes organisatoriskt for grupp 369
och spaningsstationen kallades Falkbo.

Spaningsresultaten fran 79001 bearbetades dels under sektion 35 och dels under sektion
36. Resultaten sammanstilldes av Sektion M.
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1.18 Ovrigt
1.18.1 Dokument

Personalen pa Krigsarkivet (speciellt Per Clason), Bertil Andersson och Lennart
Andersson m.fl. har lagt ned ett stort arbete pa att hjdlpa utredningen att fa fram
dokumentation som berdr 79001.

En haveriutredning har normalt tillging till all teknisk dokumentation om flygplanet.
Ritningar och annat underlag &r en forutsittning for att kunna genomfora en fullstindig
utredning. Nér det géller 79001 saknas 1 stort sett all teknisk dokumentation. Orsaken
till detta ar troligen ett kassationsbeslut, sannolikt fran den 19 januari 1953. P
dokumentet stir 19 januari 1952 men da man refererar till ett dokument av den 3
december 1952 och ett likalydande kassationsbeslut for Tp 47 nr 002 (Catalina) ar
daterat den 19 januari 1953 &r det med all sannolikhet en ren felskrivning. Dokumentet
patriaffades nyligen av flyghistorikern Lennart Andersson och bifogas under Arkiv/
79001 Dok/ Kassationsbeslut Tp 79. 1 dokumentet listas Tp 79 nr 79001, motor typ
TW 92 nr 23368 och 78017 samt propeller typ Hy-34 nr 7073 och 507. Beslutet lyder
”Rubricerad materiel har denna dag kasserats av FF och skall jamte till densamma
horande fast och l0s utrustning enligt utrustningslista avforas ur Eder uppbérd.”

Dokumentet ar riktat till Kungl. Svea flygflottilj, dvs. F 8 Barkarby, som var ansvariga
for flygplanet och skotte den tekniska uppfoljningen. Troligen sldngdes alla dokument
som horde till 79001 efter dessa beslut. Under senare ar ansvarade F 3 Malmen for alla
Tp 79, och all dokumentation hade forts dver dit. Enligt den ansvariga {for
dokumentationen, Anita Hedman (chef dokumentationsdetaljen), och Arne Andersson
(teknisk chef), fick man inte dverta ndgra handlingar tillhérande 79001.

I vissa fall gick handlingar till Krigsarkivet, men trots ett omfattande s6karbete har inga
flygplanshandlingar pétraffats dér.

P& CVV, Centrala Flygverkstaden i Visteras, genomfordes en omfattande ombyggnad
av 79001 (och 79002) varvid ett ansenligt ritningsunderlag uppréttades. Vid
nedldggningen av CVV, skall alla ritningar och annan dokumentation ha 6verforts till
CVM (Centrala Flygverkstaden i Malmslitt). Omkring 1977 skall sedan material ha
overforts till Krigsarkivet. D inga ritningar frdn 79001 kunnat aterfinnas (dock ndgra
frdn 79002) dr det troligt att dessa rensats ut 1 nagot skede. Daremot har ett stort antal
dokument i form av skrivelser till och fran CVV" patriffats. Ett utdrag frén dessa
dokument aterfinns under Bilagor/ 79001 Dok/ 79001 CVV, utdrag.

For att fa en uppfattning om den flygspaning som sokte efter 79001 har flygplatsjournal
for F 2 Hagernds eftersokts, men inte kunnat aterfinnas. Ansvariga for sokoperationen
var CEFYL, Centrala Flygsédkerhetsledningen. CEFYL har troligen fort noteringar om
sokningen, men inte heller ndgon dokumentation fran CEFYL har pétraffats.
Flygplatsjournaler® frin Bromma, F 11 och F 18 har dterfunnits — se vidare under avsnitt
1.1.5 Eftersokning.

! Arkiv/ 79001 Dok/ 79001 CVV.
2 Under Arkiv/ Flygvapnet/.
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Haveriutredningen som genomfordes 1952 har haft full tillgdng till alla dokument och
det &r troligt att medlemmar av haverikommissionen samlat in ett antal av dessa
dokument. Négra spar av personliga arkiv eller pa annat sétt sparade handlingar om
79001 har dock inte patréffats.

Det finns andra arkiv dér det kan finnas information som berdr hiandelsen. Exempel pa
sddana dr Wennerstromsforhoren (finns pa Riksarkivet), ”Snackebanden” med
informella samtal med Wennerstrom (Riksarkivet), chefen for T-kontoret, Thede Palms
personliga arkiv (pa Krigsarkivet och hemligstamplat ytterligare ett antal r), Tage
Erlanders dagbocker etc. Utredningen har inte haft mdjlighet att g igenom dessa arkiv.

Sammanfattningsvis ir det forvanande och anméarkningsvirt att inte
dokumentation rorande flygplanet och hiindelsen sparats i storre utstrickning.

1.18.2 Frammande foremal

Den 26 oktober 1949 har CVV (Centrala Flygverkstaden 1 Visteras) skrivit ett brev till
KFF (Kungliga Flygforvaltningen) dér man anmaéler att ” ... i samband med pdgaende
besiktning av rubr fpl i héger vinge strax bakom bakbalken och ca 1,7 m frdn
vingskarven padtrdffats ett frammande foremdl, som vid ndrmare undersékning visade
sig utgoras av en ca 70 cm ldng massiv jdarnstang vigande 2,5 kg.”

Nar Flygvapenmuseum sommaren 2005 tog upp ppningar i vingarna, for att komma at
att rengora infor konservering, fann man en ficklampa inne i hgervingen bakom
vingstralkastaren. Nagon mérkning som skulle indikera var ficklampan kommer ifrén
har inte aterfunnits, men det dr troligt att lampan kvarglomts i samband med
ombyggnaden eller vid nagot annat arbete 1 Sverige.

MO001, ficklampa med batterilock till vénster och reflektor till héger. Foto 02229 CM.

Béda fallen méste betraktas som allvarliga dé 16sa foremal 1 vingen kan hamna si att de
blockerar styrning eller andra funktioner. Att ficklampan avsiktligt placerats i vingen &r
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osannolikt, d& den troligen hade varit létt att spara om den upptickts fore haveriet. Om
jérnstdngen placerats i vingen avsiktligt eller oavsiktligt gar naturligtvis inte att avgora
sé hdr langt efterat, men man kan anta att det inte fanns nagra misstankar om sabotage,
dé det inte finns ndgon information om vidare undersokningar eller om nagon

polisanmalan.

1.18.3 Haveristatistik

Debatten kring haveriet med 79001 har under aren haft ndgot olika inriktning. I dag ar
haverier med omkomna dessbittre sillsynta hindelser. Under 1950-talet var det kalla
kriget som hetast och krigshotet upplevdes som mycket storre dn idag. I Flygvapnet var
man villiga till stora uppoffringar {or att uppritthélla ett effektivt forsvar, och det
svenska Flygvapnet anses under en tid ha varit det fjarde storsta 1 viarlden. Detta
medforde att antalet haverier och omkomna var mycket stort under 1940- och 1950-
talen. Under 1952 var det sdledes 54 haverier med 25 omkomna och under hela 1950-
talet 500 flyghaverier med 226 omkomna besdttningsmén. Forhéllandet att 79001:s
haveri var ett av vildigt ménga kan vara en bidragande faktor till att man inte bittre tog

vara pad dokument och annan information.

Sedan 1960-talet har antalet haverier successivt minskat sa att det ar 2000-2005 var fem
haverier med tio omkomna, dir tre helikopterhaverier stir for samtliga omkomna.
Visserligen har antalet flygplan och flygtimmar reducerats valdsamt, men frekvensen av
haverier (haverier per flygtimme) och omkomna ar idag oerhort mycket lagre.
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1.19 Utrustning och metoder
Se Appendix/ Utrustning och Metoder.

Fran FSD haveridatabas.
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2 ANALYS

Utredningens uppdrag ér i forsta hand en teknisk utredning, och analysen koncentreras
dérfor pé tekniska fragor. Frigor som berdr forhallande till utlindsk makt och sovjetiska
forhéllanden vid tiden for nedskjutningen, ligger utanfor utredningens kompetens. Dé
utredningen dr bestélld av Forsvarsmakten, har den inte haft bemyndigande utanfor
Forsvarsmakten. Andra myndigheter har darfor inte haft ndgon skyldighet att samarbeta
men har trots detta stéllt upp i stor utstrackning.

I nedanstiende analys berdrs hindelseforloppet fram till och med anfallet endast
kortfattat. For utforligare uppgifter — se de dokument som det refereras till.

21 FRA

2.1.1 Utrustning
Se dven Bilagor/ FRA/ Systemrapport FRA-utrustning.

Samtliga mottagare som éterfanns ombord, utom SADIR-CARPENTIER R 87 HS, ar
av 2:a vérldskrigsmodell och fanns latt tillgéngliga pa surplusmarknaden. SADIR var en
ndgot nyare fransk mottagare, som fanns tillginglig civilt'. Sovjetunionen fick sannolikt
redan under kriget tillgang till flertalet av dessa mottagare och hade saledes knappast
ndgot intresse av att komma Gver ndgra motsvarande frdn 79001. I och med
avslutningen av kriget hade utvecklingen stannat av men kom igang igen i samband
med det kalla kriget, da bl.a. radartekniken utvecklades mot allt hogre frekvenser.
Ovanstédende utrustningar hade en hogsta mottagningsfrekvens pa cirka 6 GHz.

For att kunna folja utvecklingen av siktesradar var det dnskvért att na upp till 10 GHz,
och 1 U.S.A. utvecklades en utrustning bendmnd APR-9 som klarade detta. Denna
utrustning var toppmodern, men enligt FRA fick man inte tillgang till en sddan forrdn
efter nedskjutningen av 79001. En f6ljesedel” daterad 1952-08-18 ir enligt FRA den
forsta indikationen pa sddan utrustning pa FRA. Dessforinnan hade man tillgéng till
enklare utrustningar, konstruerade av FOA — se Arkiv/ FOA/ APR-9 anskaffning m.m.,
sida 2-3.

Aven om det inte fanns ndgon APR-9 pa FRA har det diskuterats om FOA hade tillging
till sédan utrustning. Enligt uppgifter fran Huzell och frdn Per-Olof Lundbom?®, fanns en
APR-9 pa FOA redan fore haveriet. Dock siger den ansvarige, Sture Risberg*, FOA, i
samtal med UD-92 1991-09-03: "Risberg var séiker pd att FRA fick tillgang till en APR-
9 forst langt efter 1952. Han var évertygad om att det inte fanns nagon APR-9
inmonterad i den forsvunna DC 3:an. Enligt Risberg fordrade APR-9 en speciell
installation. Han var sdker pa att detta ej hade gjorts pd flygplan 01 eftersom Risberg
sjdlv skulle ha deltagit i arbetet hdrmed.” Ett annat faktum som talar mot att APR-9
fanns i Sverige fore nedskjutningen, dr ett dokument frdn FOA® daterat den 9 juni 1952

! Arkiv/ FRA/ Sadir R. 87. H. S.

2 Arkiv/ FRA/ 520721 Foljesedel APR-9 m.m.

3 Bilagor/ Intervjuer/ Lundbom, Per-Olof.

4 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 85.
® Arkiv/ FRA/ 520609 FOA ang inriktning av signalspaning.
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angédende inriktningen av signalspaningen. Under punkt 10 stér: ”Pd grund av de héga
drifts- och underhallskostnaderna for fpl typ Tp 79 — 446 kr/t, 300 timmar = 133.800
kronor — dr det av vikt att signalspaningsmtrl i fpl dr av hog kvalitet. En del
forbdttringar dro nodvindiga, bl a saknas signalspaningsmateriel for omrddet under 5
cm, pejl for UK-omrddet och filtstyrkemdtutrustning. Till FOA 3 forfogande har
emellertid for forskning och utveckling av signalspaningsmtrl stdllts kr . Hdri ingdr
mtrl for spaning fran bade marken och luften.” Under 5 cm vaglangd motsvarar dver 6
GHz frekvens, dvs. man efterlyste en utrustning med APR-9 egenskaper, underforstitt —
sddan utrustning fanns ej den 9 juni.

I samband med UD-92 samtal 1991-10-21 med Ekberg', FRA, nimner han angéende
APR-9 att; ... jag skulle tro att vi fick den fran britterna 1951.” FRA kommenterar inte
ursprunget till leverans av APR-9, men enligt FRA framgar klart av befintliga
handlingar att leveransen skedde efter haveriet 1952. P4 ett annat stiille® (1991-06-03)
siager Ekberg att "APR-9 fanns ej i den DC 3 som forsvann den 13 juni 19527

Per-Olof Lundbom® intervjuades vid tvé tillfillen hosten 2005. Han arbetade 1952 som
relativt nybliven civilingenjor pd Mittekniksektionen pa FOA. Vid ett tillfélle blev han
ombedd av Sture Risberg att till DC-3:an leverera en Cossor katodstréleoscillograf m.m.
Nér Lundbom kom ombord pa DC-3:an fick han se en APR-9. D4 han tidigare enbart
sett APR-4 och liknande dldre utrustningar blev han mycket férvanad. I intervjun
uppgav han forst att han levererade materiel till 79001 pd F 8, Barkarby pd formiddagen
den 13 juni 1952, men da han informerades om att starten skedde pa Bromma kl. 09:05,
uppgav han att det kunde vara Bromma. Lundbom beréttade ocksa att han kort efter
haveriet fick 1 uppdrag att aka till U.S.A., ddr han kdpte en APR-9 som skulle ersitta
den frdn England som forlorades i haveriet. Utredningen har lyckats verifiera flera av
Lundboms uppgifter. Dock visar det sig att datum ej stimmer.

Det bor 1 detta ssmmanhang ndmnas att datum ofta dr svérare att minnas adn personer
och andra synminnen. I FOA:s 6ppna arkiv pa Krigsarkivet patriaffades ett antal
handlingar® som visar att Lundbom genomftrde en omfattande studieresa i U.S.A.
mellan den 4 maj och 3 juni 1952, dvs. fore haveriet. Under resan besokte han bl.a.
Stoddardt Aircraft Radio Co., och han triffande Sylvan Ginsbury, helt i enlighet med
intervjuerna. Det framgér ocksa klart att FOA inte tidigare hade tillgang till APR-9 och
att man 6nskade &tminstone ett exemplar snarast. Det bor ocksa noteras att 6.
transportgruppens flygningar flyttade frdn Bromma till F 8, Barkarby under 1953.
Troligtvis har Lundbom déarfor sett APR-9 1 79002 pa Barkarby och blir dd mycket
forvanad eftersom han vet att FOA dnnu ej fatt ndgon utrustning frén U.S.A.

Enligt ett dokument® daterat i november 1952 (olésligt datum), har man den 1 juli 1952
erhallit tillstdnd att inkdopa materiel frdn amerikanska forsvarsmakten, och man har
anhallit om att fi kopa en APR-9B. Av ett annat dokument framgér att man lade en
order till firma Sylvan Ginsbury pa 7 st. APR-9 den 10 juni 1952. Dessa kunde inte
levereras och firman kopplades bort. Ndr man varen 1953 fortfarande inte lyckats

! Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 34 (markt 19).
2 Arkiv/ UD/ UD utredning 1992, underlag/ UD-92 samtal Dok 0264B, sida 13.

3 Bilagor/ Intervjuer/ Lundbom, Per-Olof.

* Arkiv/ FOA/ APR-9-anskaffning, 6ppna handlingar.

5 Arkiv/ FOA/ APR-9 anskaffning mm, sida 10. Se aven sida 8.

2007-05-25 Sida 207 (245)



el <JHHRR

Reavel, -—— Haverirapport 79001
g PP LUTRD

anskaffa APR-9 gor man ett nytt forsok via Sylvan Ginsbury. P4 detta dokument’ syns
Lundboms namnteckning och signatur. Av ett senare dokument® frén ambassaden i
Washington den 4 juni 1954 antyds att leverans &r nira forestaende.

Det ér troligt att den forsta installationen av APR-9 skedde i FRA:s regi hosten 1952 for
att sedan anvindas da den flygburna signalspaningen aterupptogs 1953. Nagra
dokument som talar for tillgang till APR-9 fore haveriet, har ej patriffats.

Det dr mojligt att Sovjetunionen vetat om att APR-9 var pd gang genom Wennerstrom,
och det ar tdnkbart att APR-9 skulle ha kunnat vara en faktor nir Sovjetunionen
beslutade att skjuta ner flygplanet, icke minst da utveckling av siktesradar pagick 1
MiG-15. Mig-15 var dock endast provplattform® i ett fatal ex for tester av
radaranldggningarna Torij, Korsjun och Izumrud. Den sistndmnda blev den
produktionssatta jaktradarn och kom forst till MiG-17P. De andra tva holl inte méttet.
Seriebestillning till den radarférsedda MiG-17P lades den 24 maj 1952*, och
produktionen paborjades i augusti 1954. Denna radar lag inom 10 GHz-bandet och
kunde inte avlyssnas med de tidigare utrustningarna, dven om det fanns enklare typer av
radarvarnare som reagerade for signalen.

APR-9 bestod av minst sex och upp till nio apparatlador. Med tanke pé att totalt 22

FR A-apparater aterfunnits, r sannolikheten for att bargningsoperationen missat sex
eller fler apparater mycket liten. En jamforelse av aterfunna apparater med APR-9
apparater (se Bilagor/ FRA/ Underbilagor/ APR-9, enheter) har gjorts och ingen av de
bdrgade apparaterna har samma utseende. Nagon antenn som técker det aktuella
frekvensomradet, omkring 10 GHz, har heller inte hittats vid bargningen.

En faktor som skulle kunna avgéra om en APR-9 fanns ombord, dr de vikt- och
tyngdpunktsberikningar som gjorts®. Tilldten max startvikt var 12 200 kg. Enligt
lasttabellen® som &terfanns vid flygplansvraket var startvikten 12 200 kg (oséker siffra
da texten var otydlig) och enligt UD-92 (sida 67) 12 179 kg. Eftersom osékerhet rader
om viss utrustning medfordes, har en max-berdkning och en min-berékning av
startvikten gjorts (se avsnitt /.6.2 Tekniska data). Max-berdkningen ger en totalvikt pd
12 265 kg (65 kg over tillatet) medan min-berdkningen ger 12 025 kg. Lyfter man
dessutom ut kamera SKA-4 och négra stativ pa hoger sida, som sannolikt ej medfordes,
kommer man ned till ca 12 000 kg. Detta ger 200 kg marginal till maxvikten. En APR-
9-utrustning viger minimum 42 kg utan kablage och extra tuners’. Viktmissigt r det
saledes fullt mojligt att fA med en APR-9-utrustning om flygplanet inte var lastat enligt
maxalternativet. Utrymmesmissigt skulle det inte vara négra problem. En
overslagsberikning® visar att i de fem operatdrernas rackar fanns nira 9 m utrymme att
placera apparater i. Inklusive APR-9 skulle det ha fordrats mindre &n 7 m.

! Arkiv/ FOA/ APR-9 anskaffning mm, sida 12.

2 Arkiv/ FOA/ APR-9 anskaffning mm, sida 15.

® Fran "Istrebitel MiG-15" av E Arsenjev och L Krylov via Sam Nilsson, FRA.

* OKB im. A.l.Mikojan 60 let 1939-1999" (utgiven av "Tsentr Aviatsii i Kosmonavtiki") via Sam Nilsson.
° Bilagor/ 79001 Dok/ Vikt o Balans.

6 Bilagor/ 79001 Dok/ Lasttabell, avskrift.

! Bilagor/ FRA/ Underbilagor/ APR-9 princip tabell.

8 Bilagor/ FRA/ Underbilagor/ FRA-apparater, matt.
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Sammanfattningsvis finns saledes inga indikationer, som skulle tyda pé att det fanns en
APR-9 ombord vid haveritillfallet, &ven om det vikt- och utrymmesmassigt hade varit
mojligt.

2.1.2 Dokumentation

Utredningen bad 1 ett tidigt skede om att fa se alla dokument pa FRA som har beroring
med 79001 och nedskjutningen av flygplanet. FRA:s specialister har gétt igenom 6ver
100 st. arkivvolymer och darutover tekniskt arkivmaterial. FRA har dirvid funnit ett
antal handlingar frén den aktuella tiden. En sérskild dossier om héndelsen saknas, men
kan ha funnits. For ndrmare beskrivning av arkivmaterialet hdnvisas till Forhistoria och
héndelseforlopp 1 mappen Forhistoria samt till Arkiv/ FRA/. Utredningen har ocksa gatt
igenom en stor miangd hemligstimplade dokument pa FRA — se Férhistoria/ Bilagor/
FRA-dokument. FRA har inte kunnat avhemliga annat &n delar av nagra fa dokument, da
man havdar att 70 ars sekretess giller for mycket av materialet.

Vissa dokument har inte patriffats eller av andra skél ej visats. Exempelvis géller detta
ursprunget till den radarplott frén sovjetisk luftlagesrapportering som utgor bilaga 13 1
UD-92. Originalhandlingen har enligt FRA gatt tillbaka till den utldndska organisation
som lanade ut den, pa begdran av densamma. Den flygbana for 79001 och MiG-15 som
rapporten anger har dock delgivits utredningen och ar inlagd i lagret “Luftldge 1991
hela” i dokumentet Flygbanor, kartor (1 mappen Bilagor/ Flygbanor), samt aterges
under avsnitt 1.1.3.

Nils Johansson var 1952 ansvarig for analysen av spaningsrapporterna fran 79001 pa
FRA och ldmnade vid sin pension ett antal handlingar i ett personligt arkiv. Trots
sokning i register och i arkivet har nagot arkiv fran Nils Johansson inte patriffats, och
Nils Johanssons eftertrddare kinner inte heller till ndgot sddant. Beddmningen pa FRA
ar 1 dag att uttrycket “personligt arkiv” syftar pd innehéllet 1 de tva sékerhetsskép som
Johansson vid sin avgéng ldmnade efter sig och som senare fordelats mellan olika
befattningshavare pad FRA.

Inte heller har nagra radarrapporter fran den tekniska signalspaningen eller
rapporter/analyser av den sovjetiska flygverksamheten fran den 13 juni pétriffats,
forutom underlag till rapporterna om den sovjetiska marindvningen. Detta underlag &r
begrinsat nér det giller flygverksamheten och tyder pa att den frimst bedrevs inne dver
land 1 Estland.

En orsak till att vissa dokument inte kunnat visas kan naturligtvis vara att de rensats ut
och inte lédngre finns kvar, alternativt att de aldrig funnits. Det bor ocksa noteras att
FRA har ett omfattande arkiv, som dr organiserat sa att handlingar som berdr héndelsen,
och da speciellt den rutinmédssiga verksamheten i samband med nedskjutningen, finns pa
manga stillen, och sokning dr dérfor mycket arbetskrdvande.

En viktig frdga dr vilken information FRA hade 1952 om héndelsen (se dven under
avsnitt /.1.3 Radarféljning/ Sovjetisk luftbevakning). FRA anger att man idag inte har
nagon information som visar att man 1952 hade tillgéng till annat &n négra fa punkter
fran den sovjetiska PVO-rapporteringen. Enligt PM' frin den 21 oktober 1963 som
iterfanns bland Wennerstrdmhandlingarna pa SAPO, star i forhdr av Kempe (Kempe

! Arkiv/ RPS (SAPO)/ Wennerstrém, sida 7 (dokumentets sida nr 5).
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var byrachef for signaltrafikbyran, under vilken all militdr inhdmtning och bearbetning,
inklusive grupp 369, sorterade): ’Samtidigt framhdaller Kempe d andra sidan, att den
svenska flygspaningsverksamheten gick ut pd att "draga pd sig” den ryska
luftspaningsradarn och folja flygplanet, sa att vdar besdttning skulle fa tillfille att gora
sina mdtningar. Kempe ndmnde dven: ’att vid eftergranskning av de pd andra stdllen
inom FRA:s organisation avlyssnade materialet framgick, att luftforsvarscentralen i
Minsk, vid det tillfille da flygplanet skéts ned, hade plottat planet fore
nedskjutningen.’” Detta kan tolkas som att FRA hade tillgang till hela eller delar av
radarplotten frdn den sovjetiska PVO-rapporteringen redan 1952. Muntliga uppgifter
fran tidigare anstillda pd FRA tyder ocksa pa detta. Det kan ocksa vara den skiss med
endast tre punkter, som finns med redan 1 1952 ars haverirapport, som avses. Det bor
noteras att ”pd andra stdllen inom FRA:s organisation” sannolikt dr en omskrivning av
fran utlindsk killa erhéllen information, ndgot som man inte ville avsldja for SAPO.

Av “misstag” har en viktig rapport’ frin FRA — ”SOVJETISKA NORRA
OSTERSJOMARINENS VERKSAMHET 9-20 JUNI 1952 gétt till Krigsarkivet
(normalt atergick alla FRA-handlingar till FRA) och avhemligats, trots att FRA — om
man ként till handlingen - 6nskat 70 rs sekretess.

Motsvarande rapport om Sddra Ostersjomarinens verksamhet ir fortfarande hemlig.
Den har studerats av utredningen och bedomts inte innehalla nagon information av
betydelse for utredningen.

Rapporterna om Ostersjomarinens verksamhet 9-20 juni 1952 tillkom med det uttalade
syftet att undersoka om det fanns ett samband mellan marindvningen och
nedskjutningen. Rapporter beskrivande enskilda 6vningar gjordes annars inte under
denna tid.

Det ér inte troligt att de saknade dokumenten skulle kunna bidra till att I6sa mysteriet
med var de fyra saknade operatdrerna finns. Det kan ddremot vara s att de saknade
dokumenten skulle kunna bidra till att ge en mera fullstindig och korrekt bild av
omstdndigheterna kring nedskjutningen och héndelserna darefter.

2.2 Flygningen

Férdplan for flygningen togs fram den 11 juni av navigatoren Blad. Han planerade att
starta med 2 200 liter brénsle for en total flygtid pd ca 3 h 30 min. Férbrukningen var
berdknad till 1 185 liter vilket skulle ha gett ca 1 000 liter bransle i1 reserv vid
landningen pd Bromma.

Hur mycket reservbrinsle som fordrades ér inte ként. Civila regler kriavde till for nagra
ar sedan att det finns bransle till alternativ landningsplats och dérefter bransle for
ytterligare 30 minuters flygning, samt 6 % route reserve”. Till Visby var avstdndet ca
190 km fran Bromma, och detta fordrade ca 300 liter bransle inklusive inflygning och
landning. For 30 min flygning med “normal cruise” atgér ca 170 liter, och 6 % (av

1 185 liter) extra reserv motsvarar 70 liter, dvs. totalt ca 540 liter reservbrénsle. Detta
innebdr att man hade brénsle for ytterligare néra tva timmars flygspaning utdver den

! Arkiv/ FRA/ 530226 Norra Ostersjpmarinens verksamhet 9-20 juni.
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planerade. Man hade ddrmed snarare tankat maximalt &n vad som fordrades for
flygningen.

Tankning ombesorjdes dagen fore av fairdmekaniker Mattsson. Enligt formannen
Holmberg' hade flygplanet 2 200 liter brinsle och 80-85 liter olja (i resp. motors
oljetank), samt 12 179 kg i startvikt (maxvikt for start 12 200 kg). Datum och tid for
flygningen hade troligen bestamts tva dagar dessforinnan, men vid 17-tiden pa
torsdagen dndrade chefen for transportgruppen, kapten Olin, starttiden fran kl. 7 till k1.
9, troligen p.g.a. viaderutsikterna, da en varmfrontspassage forvintades ge simre vader
pa fredag morgon?, speciellt pa alternativflygplatsen Visby.

De vidderutsikter som anvindes for planeringen har inte patriaffats. Genom Flygvapnets
militdra vidercentral har aktuellt vider den 13 juni erhéllits.

Direkt k1 7 klargjordes flygplanet av flygplanmekanikern Bromander?® utan nigon
anmérkning. Varm- och uppkorning av motorerna utfordes av Mattsson i Bromanders
narvaro.

Den aktuella flygningen var nummer 23 for ar 1952. Starten skedde pa Bromma bana
31, k1. 09:05 och enligt flygplatsjournalen® var beriknad landningstid pA Bromma kI.
12:35 och antalet ombordvarande atta. Avsikten var att genomfora signalspaning mot
sovjetiska signalkillor.

Efter start svingde flygplanet troligen till kurs ca 130° och fortsatte under stigning mot
hojd 4 000 — 4 500 m®.

KI. 09:20 anropade 79001 F 2 och begérde igdngsittande av F 2 radiofyr, vilket enligt
uppgift aldrig skett tidigare®. En tinkbar orsak till detta kan vara att sovjetiska
radiofyrar kunde vara avstidngda vid storre 6vningar och att man darfor 6nskade en extra
fyr.

Ungefdr var 20:e minut rapporterades’ liget pa kanal A. Dessa positionsrapporter togs
emot av fanjunkare Holm pd Bromma som tillsammans med Olin och CEFYL var de
enda som kinde till routen®. Den sista positionsrapporten togs emot k1. 11:08.

KI1. 11:23-25 tog telegrafist H. Wilén pa F 2, Hégernis, emot ett snabbt anrop®. Det
borjade med 3-4 V (avstimningstecken), omedelbart foljt av SLB (F 2 anropssignal) 3-4
ggr. Sedan kom dnyo ett V (---—), dér det sista langa tecknet var utdraget. Dérefter
hordes inget mer.

! Arkiv/ RPS (SAPO) SAPO mapp B 701450-3929, sida 23 (numrerad 48).

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 42 (mérkt 29).

% Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 26-30 (numrerade 45-44), samt Arkiv/ 79001
(DC-3) Rapport 1952, sida 12.

* Arkiv/ Flygvapnet/ Bromma flygplatsjournal sida 2.

° Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor, analys.

® Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14.

" Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 37 (bilaga 2d).

® Arkiv/ RPS (SAPO)/ SAPO mapp B 701450-3929, sida 58 (markt 14).

% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 14-15.

2007-05-25 Sida 211 (245)



P <JHHRR

Reavel, -— Haverirapport 79001
g PP LUTRD

Enligt den lasttabell som aterfanns ombord hade man tankat ca 2 200 liter (1 584 kg)
brinsle. Med start k1. 09:05 och haveri ca 11:28 bor man ha forbrukat totalt ca 725 liter/
522 kg (stigning 35 min — 250 1, planflykt 1:48 med ca 264 1/h— 475 1 - se Bilagor/
Flygbanor, analys), dvs. man bor ha haft narmare 1 500 liter bensin kvar vid haveriet.
Fordelningen mellan frimre och bakre tankar dr okédnd, men Huzell tror att man har
tankat nagot mer i de frdmre tankarna. Det normala dr sedan att man tdmmer de bakre
tankarna forst’.

FRA:s operatorer hade normalt relativt fria hdnder nir det gillde att vélja signalkéllor
av intresse. Vid detta tillfdlle fanns troligen en inriktning mot en ny sovjetisk radar av
typ P-20 1 Liepaja, samt enligt vissa uppgifter (Huzell m.fl.) en stor sovjetisk
marindvning som pagick mellan den 9 och 20 juni. Att spaning skedde mot
radarstationer i Liepaja bekriftas i rapport frin Belov till Versjinin® (se dven under
avsnitt /.1.4 MiG-15 anfall, Forhistoria/ Forhistoria och héindelseforlopp samt Bilagor/
Flygbanor/ Flygbanor analys):

"Vidare gjorde det oidentifierade spaningsplanet foljande

— 12.28 svingde det mot var kust i riktning mot Libana [Liepaja] och flog med denna kurs i
5 minuter:

— 12.35 vinde planet om och flog med kurs norrut,

— 12.41 vinde planet pd nytt om mot soder, och 12.43 tog det dter kurs mot Libana [Liepaja]
pd var kust.”

samt

"Utldndska flygplan genomfor systematiskt flygningar lings kustlinjen. Syftet med
flygningarna dr helt uppenbart spaning mot vara radarsystem i Baltikum.”

Att man dven spanade mot marindvningen dr naturligt, dd man kan férvénta sig att nya
system provas. Detta styrks ocksé av rapporten fran flygningen den 10 juni, da fyra av
atta pejlingar var mot fartyg i marindvningen.

2.3 Flygbanor
Se dven Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor analys.

For att forsoka faststdlla den troliga flygbanan fram till nedslaget har tillgidngligt
underlag analyserats. 1952 érs haverikommission genomforde berdkningar av
flygplanets firdviig®, men det underlag som anvindes dé har inte varit mojligt att
aterfinna, utdver de bilagor som ingar i rapporten. Idag finns mer underlag i form av
sovjetiska radarplottar, men nya berékningar visar att 1952 &rs haverikommission kom
fram till en trolig flygbana som vél stimmer med nya berdkningar.

En forsvarande omstiandighet vid berdkning av flygbanor &r att det inte ar helt klart vad
positionsrapporterna fran 79001 inneholl. Enligt vissa uppgifter skickade man bara en
kod (bokstav) ungefér var 20:e minut som angav att man hade natt en forutbestimd
punkt. I 1952 &rs haverirapport beskrivs att man rapporterade position ldngs en falsk
route, dvs. en fiktiv route som utgjordes av den verkliga, vriden ca 15° med nav i
Bromma. Det dr da svart att forsta varfor man skulle rapportera forutbestimda punkter 1

" Manualer/ ABA Férarinstruktion DC-3, sida 60.
2 Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.
% Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 22-.
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kodad form lidngs en falsk route. Ur sekretessynpunkt borde det vara tillfyllest att
antingen rapportera forutbestimda punkter lings den verkliga routen med kod eller
”verkliga” positioner ldngs den falska routen i klartext. Darutéver kan man fundera pa
varfor man over huvud taget besvirade sig med koder eller falska router ndr man visste
att Sovjetunionen kunde folja flygningen med radar.

11952 érs utredning har man 1 bilaga 2b (sida 25) markerat positionsrapporterna (sida
22) med grona prickar pd kartan. Prickarna ligger pa de positioner som anges i QTH
(forkortning som anvénds for position 1 telegrafi) pa sidan 25, mer eller mindre vid
sidan av den falska routen. Om det hade varit forutbestimda rapportpunkter léngs den
falska (’grona”) routen sa borde prickarna ha legat pa den falska routen. Det ar darfor
troligt att positionsrapporterna gavs i form av ”verkliga” positioner relativt den falska
routen, dvs. vridna 15° relativt den beordrade routen.

For fa en 6verblick och béttre kunna bedoma underlaget i form av kartor fran olika
kéllor har ett kartdokument med flera lager tagits fram, se Bilagor/ Flygbanor/
Flygbanor kartor. Varje kartunderlag har lagts i ett eller flera lager (t.ex. ett for 79001
och ett for MiG-15). I dokumentet kan (med version 6 eller senare av Acrobat Reader)
ett eller flera valfria lager visas. Vilj forst fliken ”Bokmdrken (Bookmarks)” och ”Karta
enbart”. Vilj sedan fliken ”Lager (Layers)” och de lager som Onskas.

De tva kartor som dverldmnades av generalen Sjinkarenko respektive radaroperatéren
Alexander Polunin har inte tagits med 1 Flygbanor kartor, da de &r uppenbart orimliga
(se dven under avsnitt /.7.3).

Kartunderlag, baserat pa sovjetisk radarinformation har varit tillgidngligt i f6ljande
versioner:

o “Luftlige 19917, enligt FRA 6verlimnad av utldndsk signalspaningsorganisation
1991.

e “Moskvakarta” sovjetisk karta med radarplott (bilaga 13 1 UD-92 och Arkiv/ UD/
Ryska myndigheter/ 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss).

e “Tukumskarta”, sovjetisk karta 6verlaimnad 1992 i samband med anhdrigbesok.
Kartan ar sannolikt tillverkad i Tukums den 13 juni 1952 eller ndgon av de ndrmast
foljande dagarna, dvs. denna karta dr den som kommer ndrmast kéllan.

Dessa kartor uppvisar stora likheter och &r sannolikt baserade pd samma radarunderlag.
Detta underlag tillsammans med kartunderlag och berdkningar fran 1952 érs
haverirapport har anvénts for att konstruera en mdjlig flygbana — se lagret ”Mojlig route
DC-3. Det bor betonas att det 4r omojligt att konstruera en med sdkerhet korrekt
flygbana utifrdn det underlag som finns och ”Mdjlig route” bor dérfor endast ses som en
illustration av en av flera tdnkbara mdjligheter.

Baserat pa berdkningar av fart utgaende fran positionsrapporter och radarpositioner har
farter mellan olika punkter berdknats. Utgaende fran flygfart pé ca 250 km/h f6r 79001
kan en rimlighetsbeddmning av de olika kartorna och flygbanorna goras. Det framgar
dérvid att den extra ’tagg” som &r ritad i den sydliga delen av routen pa bade
Tukumskartan och Moskvakartan (borttagen av FRA 1 Luftldgeskartan i bilaga 13 1 UD-
92) maste vara visentligt mindre i verkligheten.
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I de sovjetiska kartorna dr de rapporterade ldgena sammanbundna av en tecknares hand
(exempelvis pd Moskvakartan) vilket ger en missvisande bild av de verkliga
flygviagarna. Till detta kommer de redan oprecisa ldgena beroende pa bristande
noggrannhet i det sovjetiska malinmétnings- och rapporteringssystemet Felet bedoms
vara i storleksordningen en till tvd km 1 avstand och nagot tiotal km i sida pé det
aktuella avstandet. Enligt uppgift' hade P-3-radarn en rickvidd pé éver 150 km (120 km
enligt Sjinkarenko?), en noggrannhet i avstdnd pa 1,5 km, sidvinkel 4° och hdjdvinkel
1,5°. Vid ett avstand av 120 km ger detta foljande noggrannheter: sida ca 8 km och hgjd
ca 3 km. Detta innebdr att ett mal (79001 fore anfallet) kan ligga upp till 8 km f6re eller
efter angiven position och vid angiven flygh6jd pa 7 000 m kan den verkliga vara 4 000
eller 10 000 m. Till detta kommer felen i rapporteringssystemet.

Troligen var de sovjetiska radarstationerna av typ P-3 utrustade med indikatorer av typ
A-skop som var relativt svaravlésta.

A-indikator

Baring Avstand
Radarindikator av typ A-skop. Skiss av Sven Hammarberg.

En annan teori har varit att ett annat (amerikanskt) flygplan flugit i detta omrade och att
det séledes skulle vara tva olika flygplan®. Vid forfragningar till ett antal véstlinder® har
dock detta fornekats dven om vissa uppgifter gor géllande att ett amerikanskt flygplan
upptritt i den sddra delen av omréddet. Bl. a. ett handskrivet meddelande fran Bjuggren
(haveriutredare 1952) till af Klint®, Forsvarsstaben (med reservation for feltolkning av
den svarlista texten): ”1. Ett flygplan B26 over sédra Ostersjon samma dag DC 3
nedskots. Dock icke sd langt upp att forvixling kan ha skett med DC 3.”” Se dven under
Forhistoria, avsnittet ”Underlag for beslut om jaktinsats”. 1 Bjuggrens meddelande stér
ocksa 3. Order till Mig 15 frdan marken att skjuta har analyserats (om det gdllde bdde
DC 3 och Catalinan icke klart). Med bestimdhet angavs, att det icke var fraga om
felaktig bedomning eller beslut av enskild flygforare vid beskjutningen.”

! Férhistorial Bilagor/ P-3 konstruktion och prestanda.

% Arkiv/ UD/ Sjinkarenko/ Sjinkarenko, Verbitskij fr Isotalo, sida 8.
% Arkiv/ UD/ UD utredning 1992 avsnitt 6.14 (sida 68).

* Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952 sida 115.

® Arkiv/ HKV/ 520808 Bjuggren t Klint.
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Tyvirr har denna utredning inte lyckats fa fram ytterligare information om de

forhdllanden som beskrivs 1 ovanstiende meddelande.
Berdkningar av farter visar ocksé att 79001 inte kan ha foljt den beordrade routen fram
till och med den fOrsta svingen utan att man eventuellt gjort en sving (“tagg”) mot den
sovjetiska marindvningen 1 likhet med vad som skissats pd FRA:s karta (se lager ”FRA

karta”). Vilket underlag FRA haft for att rita denna svéng har inte gétt att fa fram. Det
bor dock noteras att “taggen” pekar mot savil sddra udden pa Osel dir det stod en

ytspaningsradar som pejlades den 10 juni, som mot marindvningen.
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Méjlig flygbana fér 79001 (bla) och route fér MiG-15 fran Tukumskarta (réd) med en méjlig
flygbana fér anfallet i mérkrott. Utsnitt fran Flygbanor, kartor.
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2.4 Anfallet

Se dven Bilagor/ Flygbanor/ Flygbanor analys, Bilagor/ Dokument/ Sammanstdllning
sovjetiska uppgifter, samt Forhistoria/ Forhistoria och héindelseforiopp.

Aven for anfallet finns en rad delvis motsigande uppgifter. Det finns dels sovjetiska
rapporter fran 1952, dels samtalsuppteckningar med MiG-piloten Osinskij och andra
inblandade som genomforts av UD 1991 och senare. De mest vésentliga motsdgelserna
géller om det var ett eller tva anfall och hur linge Osinskij foljde efter 79001 efter
beskjutningen, samt om det férekom fallskarmshoppare eller ;.
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Skiss Over luftstrid fran 13 juni 1952. Undertecknad av Osinskij.
Del av Ubil 3, 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss.

I den skiss 6ver anfallet som &r daterad den 13 juni 1952 och som undertecknades av
Osinskij dr tva anfall inritade, samt en fallskdrmshoppare. Vid samtal med UD 1991 och
senare pastar Osinskij att det var bara ett anfall, och han fornekar bestdmt att han hade
sett ndgon fallskdrmshoppare. Han séger ocksa att han stéllde in fel spAnnvidd pa maélet
— 18 meter (borde ha varit 29 m) — pa sitt gyrosikte. "Denna instdillning skulle ge 800 m
skjutavstand ndr malet fyllde upp hela siktesbilden. Ndr detta skedde avfyrade O alla
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kanonerna i en kort eldskur men sag pd spdrljusgranaterna att de gick under mdlet.
Han slappte da avtryckaren och gjorde ett kort uppehdll i eldgivningen medan han
fortsatte att sikta pd samma riktpunkt (strax bakom forarkabinen) och han éppnade dter
eld fran cirka 400-600 m och in till kort avstand ddr han tvingades att bryta ifrdn brant
snett neddt vinster for att inte kollidera med mdlet'.” Om avsikten var att erhdlla 800 m
skjutavstidnd blev resultatet av felinstéllningen ett avstand pa 800x29/18, dvs. nira 1 300
m, vilket forklarar att skottbanorna gick under malet.

I den analys av skottskadorna som gjorts av FOI? (se under avsnitt /.16.1 Skottskador)
konstaterar man att beskjutningen har skett fran tva angreppsriktningar, men att detta ar
mojligt 1 ett anfall om jaktflygplanet avger flera eldskurar med uppehall emellan och
maélflygplanet sviangt kraftigt under tiden. MiG-15 hade tva 23 mm och en 37 mm
automatkanon (akan). Vid landningen i Riga hade Osinskij forbrukat 160 st. 23 mm
projektiler och 27 st. 37 mm projektiler®.

Antalet skott i 23 mm akan ar 80 st./magasin, dvs. totalt 160 st.. Samtliga skott hade
séledes forbrukats. Med eldhastigheten ca. 620 skott/min (10,3 skott/sek) pd 23 mm
akan har han séledes kunna skjuta med 23 mm akan i totalt ca 7,7 sek.

37 mm akan har skotthastighet ca. 480 skott/min, dvs. 8 skott/sek. Att avfyra 27 st.
projektiler tar da 3,4 sekunder. Har han avfyrat 37 mm akan samtidigt som 23 mm akan
ar avfyringstiden totalt 7,7 sek. Har han avfyrat 23 mm och 37 mm akan var for sig ér
den totala avfyringstiden ca 11 sekunder. I en rapport® anges “dppnade fiin 500-600 m
eld fran alla punkter”, vilket bor indikera att han skot med alla tre kanonerna samtidigt.
Redan 7,7 sekunder dr mycket for ett anfall och étskilligt talar darfor for att rapporterna
och skissen fran 1952 &r korrekta i detta avseende, dvs. att Osinskij genomforde minst
tva anfall. Det bor dock noteras att savil i1 skissen som i rapporterna fran 1952
forekommer direkt felaktiga uppgifter. T.ex. anges 79001 hojd till 7 000 m, samtidigt
som de orimliga hojdsiffrorna anges med en annan handstil &n 1 huvuddelen av
dokumentet.

Aven om det dr mdjligt att Osinskij felbedomt hdjden, eller att hdjden kommer fran P-3-
stationerna, maste rapporterna bedomas med stor skepsis. Osinskij sdger ocksa vid
samtalen med UD-92 att hdjden var ldgre. Ett annat exempel ér att i flera rapporter®
anges flygplanstypen till ”S-46 Commando” respektive ”S-18B” (S 18 har endast funnits
i version S 18A). Det &r inte helt osannolikt att Osinskij felbedomt flygplanstypen (S-46
ar ganska lik bakifran/uppifran), men det dr osannolikt att ansvariga chefer inte visste
vad man beordrade Osinskij att skjuta ner. Vid samtal med UD pastar Osinskij att han
identifierat flygplanet korrekt som en Li-2 (sovjetisk C-47/DC-3).

! Arkiv/ UD/ Osinskij/ 940117 Gustavssons rapport, méte Osinskij 931118.

2 Bilagor/ FOI/ FOI-R--1998—SE.

% Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/520613 Sjinkarenko rapport.

* Arkiv/IMiG-15/ 580617 Undersdkning av polsk MiG-15.

® Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.

® Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss, / 5206 MGB ang
nedskjutning, / 520617 Belov t Versjinin.
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C-46 Commando SAAB S 18A (notera radarn under nosen)

Foto via svensk Flyghistorisk forening.

Vid beskjutningen har 23 mm granater triffat 79001 bak till hoger 1 stjdrtpartiet, bakom
motorn pa vanster sida, i bakkanten pa vinstervingen, rakt bakifran i fenan, samt bakom
landstillet pa hoger undersida av vingen. Det kan ocksé vara en eller flera triaffar av 37
mm granater pa vanstersidan bakom motorn. Om vénster oljetank och inre delen av
vénstervingen triffades 1 forsta anfallet méste Osinskij ha haft en brant dykvinkel.
Observera att triffen bakom hoger motor dr pa undersidan av vingen, vilket forutsatter
att Osinskij antingen skjutit underifran eller att 79001 svéngt kraftigt vénster.

Splitterspridning vid datorsimulering av tréffar. Flygplanet visas ur en brant dykvinkel som kan
motsvara MiG-15:s siktesvy vid inledningen av anfallet. Figur 21 frén FOI-R--1969—SE.

Det ar fullt mgjligt att splitter fran beskjutningen har tréffat hydraulledningar 1
vinstervingen, s att hydraulvitska kunnat rinna ut och eventuellt antdndas. Darvid har
trycket 1 hydraulsystemet forsvunnit och hydrauldrivna enheter inte kunnat mandvreras.
Eventuella skador frdn beskjutning eller brand har dock inte kunnat verifieras da
hydraulledningar i vdnstervingens inre del har slitits bort vid nedslaget (eller redan vid
beskjutningen) och stora delar av rorsystemet saknas.

Som framgér av den flygmedicinska utredningen’ finns inga skelettskador hos de fyra
aterfunna som kan hérledas till splittertraffar, &ven om en traff 1 navigatérens huvud inte
kan uteslutas. Med ledning av FOI:s berdkningar av splitterspridningen kan dock
fastslas att det dr sannolikt att en eller flera av besdttningsménnen tréaffats av splitter.
Aven om triffarna inte triffat skelettdelar kan de ha medfért svara eller ddliga skador.

! Bilagor/ Flygmedicinsk utredning.

2007-05-25 Sida 218 (245)



. . <{HD

S Haverirapport 79001

2.5 Efter anfallet

2.5.1 Besattningens agerande

Efter beskjutningen har piloten i 79001 svingt kraftigt vanster och paborjat en plané. I
rapport frén Belov till Versjinin ' pastas att 79001 dykt med 50° vinkel. Denna
dykvinkel ar fullstdndigt orimlig for en DC-3:a. MiG-piloten Osinskijs uppgifter vid
senare samtal styrker att dykvinkeln var visentligt mindre. Enligt piloter med stor
erfarenhet av DC-3 ér sjunkhastigheten med utfallt still i storleksordningen 750-900
meter per minut ("2 500-3 000 fot per minut”). Detta motsvarar en dykvinkel pd ca 10
grader vid flygfart 300 km/h. Teoretiskt gar det att komma upp i ca 1 800 meter per
minut (6 000 ft/min) vid maxfart 380 km/h (205 kt), men det &r mindre troligt att sd hog
fart anviinds med landstillet ute®>. Om anfallet borjar 11:23 och nedslaget sker 11:28
anvinder piloten 1 79001 5 minuter for att sjunka 4 500 m, dvs. 900 meter m/min (ca
3 000 ft/min), vilket &r fullt rimligt.

Eftersom DC-3-piloten Almeberg sannolikt snarast velat dra sig undan beskjutningen ir
det troligt att han svdnger (mot Sverige) samtidigt som han prioriterar att snabbt dyka
ner i moln. Det dr darfor rimligt att anta att han drar av till tomgéng pa bada motorerna,
samtidigt som han 6kar dykvinkeln tills han uppnar en hog sjunkhastighet. Det ar
mindre sannolikt att han dkar till maxfart 380 km/h (205 kt*) dven om utfillt landstill
inte medfor ndgon begrinsning av max tillaten fart.

Molnéversidan®® ligger troligen pa 3 500-4 000 m med ett molnfritt skikt mellan ca

1 000-1 500 m och 2-3 000 m. Eftersom MiG-piloten rapporterar iakttagelser fram till
11:27 (observera att tidsfelet kan vara flera minuter), har han troligen foljt efter 79001, i
varje fall ner till ett par tusen meters hojd.

Det gér inte att med sékerhet avgora om DC-3-pilotens avsikt var att gora en
nddlandning pa vatten eller att besittningen skulle ldmna flygplanet med fallskarm.
Rimligtvis skulle en nédlandning pé vatten vara en béttre 16sning én fallskdrmshopp.
Vattentemperaturen var 10°, och livbétarna var av en typ som méste sjosdttas och som
inte kunde medforas vid uthopp till skillnad fran stridsflygplan dér det normalt ingér en
enmanslivbat i en nddpacke, som ér fist vid fallskirmsselen. Samtidigt bor Almeberg,
savil som delar av besdttningen, ha varit medvetna om att en kraftig brand i
vénstervingen kunde resultera i att vingen brann av innan man hunnit nddlanda.

Mgjligheten att delar av flygplanets elforsorjning kan ha slagits ut i samband med
beskjutningen har kunnat medfora att Almeberg inte kunnat kommunicera med
beséttningen via inombordstelefonen. Den kraftiga branden i vinstervingen har
resulterat i att plexiglasfonster pd vénster sida har brénts igenom, och eldslagor har
slickat utsidan av kabinen. Samtidigt har det troligen suttit plywoodskivor som
ljusskydd pa insidan av manga fonster vilket i kombination med undertryck pé utsidan
av kabinen troligen forhindrat brandpaverkan i kabinen. Icke desto mindre kan branden
och risken for fler anfall ha medfort att man tagit egna initiativ i kabinen.

! Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.

% Prov utfért i flygsimulator av DC-3-piloten Eric von Rosen fran Flygande Veteraner.
% Manualer/ Aeroplane Flight Manual DC-3, SAS, sida 203 (APL 4.2.1).

* Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.

® Arkiv/ 79001 (DC-3) Rapport 1952, sida 47.
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Det gér inte helt att utesluta att av Almeberg pa grund av skador varit férhindrad att
flyga flygplanet. Den inledande mandvern med vinsterbankning och dykning tyder pa
att han 1 varje fall inledningsvis kunnat mandvrera flygplanet. Samtidigt skulle sannolikt
fardmekanikern Mattsson ha varit kapabel att flyga, da han hade segelflygutbildning och
samtidigt var vil insatt i hur flygplanet mandvrerades. Det var vanligt forekommande
att fardmekanikerna hjélpte till vid rodren. Ett pilotlst flygplan kommer normalt att sla
ner betydligt vdldsammare dn vad som var fallet med 79001.

Enligt uppgift Mattsson i samband med segelflygning. Flygplanet i bakgrunden &ar
troligen av typ B 3. Bilden nagot beskuren. Oként ursprung.

Motorbrand
Se dven Bilagor/ Nodchecklistor.

Ett sitt att se om piloten var aktiv vore om man kunde verifiera att foreskrivna
checklistor genomforts. I aktuellt fall ar det i forsta hand checklista f6r motorbrand (om
inte piloten identifierat att branden utgick frén oljetanken) och darefter checklistan for
nddlandning i vatten som skulle ha utforts. Aktuella nodchecklistor for 79001 har inte
iterfunnits. Ake Liljeberg, som tjénstgjorde som pilot pa 6. transportgruppen fore
nedskjutningen, hade som uppdrag att ta fram manual pa svenska for Tp 79. Han hade
kvar underlaget som skannades i samband med intervju — se Manualer/ DC-3 Manual.
Man kan darfor formoda att nddchecklistan i stort stimmer med den i DC-3 Manual. En
sammanstéllning av nédatgéarder vid Motorbrand och jimforelse av genomforda
nodatgirder har gjorts i Bilagor/ Nodchecklistor.
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b, ENGINE FIRE.

(1) Open the emergency engine fire extinguisher
access door,

(2} Move the engine fire extinguisher selector
control 1o the position for the engine afire,

(3) Pull the CO. release control handle (red) up.

(4) Turn the fuel cross-feed valve conrrol (if in-
stalled) to the "OFF" position.

(5) Turn the booster pumps switches (if igstalled)
to the "OFF" position.

(6) Turn the fuel tank selector control for the
engine afire to the "OFF" position.

(7) Move the carburetor mixture contral to the
"IDLE CUT-OFF" position.

(8) Move the propeller control for the engine
afire to the extreme "DECREASE RPM" position.

(9) Feather the propeller.

{10) Turn the engine ignition switch to the
“OFF" position.

(11} Close the cowl flaps.

] (12) Open all the emergency exits (fignre 32) in
case it becomes necessary to abandon the aircraft,

MOTORBRAND

(1) Oppna luckan till utrymmet fér
motorbrandslackning

(2) Vrid motorbrandslackarvaljaren till den
motor som brinner

(3) Dra kolsyreutlésaren (rétt handtag) upp

(4) Vrid valjaren for "fuel cross feed valve”
till 1age "OFF”

(5) Valj "Booster pump switches” till "OFF”
lage (om sadan finns)

(6) Stall tankvaljaren till lage “OFF” for den
motor som brinner.

(7) Stall in blandningsreglaget till "IDLE-
CUT OFF” fér den motor som brinner

(8) Stall in propellerkontrollen till &ndlaget
for ‘REDUCED RPM” pa den motor
som brinner

(9) FIlgjla propellern

(10) Stall tandningen till "OFF” fér den
brinnande motorn

(11) Stang kylklaffarna foér den motor som
brinner

(12) Oppna alla nédutgangar

Nédchecklista fér motorbrand frdn DC-3 Manual, med svensk éverséttning.

Atgird nr 5 ir inte aktuell. Aterstar 11 atgirder pa listan varav det finns indikationer pa
att tva, nr 10 och 12, kan vara utforda. Nr 12 hor dven till checklista for nodlandning pa
vatten. Nr 1, 4 och 8 kan vara utférda men luckan till motorbrandsldckningen har
sannolikt slitits loss i nedslaget, i 4 4r "OFF” normalldge och i 8 & "ZREDUCED RPM”
normalt i plané. Nr 2, 3, 6, 7, 9 och 11 ér troligen inte utférda. Nr 9 — fl6jling av
propeller kan vara oméjlig da atgarden fordrar fungerande stromforsorjning (direkt fran
batteri) och olja frdn motorns oljetank — se Bilagor/ Motorer och propellrar/
Propellrar.

Det forhéllandet att sidtrimmen &r trimmad nos hoger och propellerskadorna, tyder pa
att piloten i varje fall dragit av vénster motor till tomgang.

Orsaken till att alla atgérder inte har utforts kan vara att foraren ar skadad, att han har
konstaterat att branden inte dr i motorn utan i oljetanken eller helt enkelt prioriterar
undanmandvrering frén jaktflygplanet och att snabbt {4 ner flygplanet for nddlandning
pa vatten. Fran pilotens plats dr det mdjligt att se hela motorn — se bild nedan.
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Viénster motor fran pilotens plats i cockpit (79002 vid Skokloster).  Foto 0416 CM.

Fallskarmshopp

Det har inte varit mojligt att avgdéra om négon beséttningsman ldmnat flygplanet med
fallskdarm. Enligt utredningens sékerhetsmaterielexpert Stig Einerth, som har gjort
manga hopp ur Tp 79 (DC-3), ar lamplig fart f6r fallskirmshopp 160-180 km/h (85-97
kt). Uthopp ar mojligt utan risk for islag i stabilisator upp till i varje fall 300 km/h.

For fallskdrmshopp talar:
e Rapport frdn Versjinin'; ”En person ur det brinnande flygplanets besiittning
hoppade ut med fallskdrm”, samt skiss over anfallet.
2, 9

e Rapport fran Belov®: ” ... pa 6 000 m hojd limnade en fallskirmshoppare
flygplanet”.

e Rapport frdn Sjinkarenko®: ”Vid samma tidpunkt limnade en
fallskirmshoppare planet frdn en 6ppen dorr pd dess vinstra sida och flygplanet
overgick ddrpd i en okontrollerad dykning 95 km fran Ventspils i biring 315°”.

e Tukumskartan®: 12:25 [svensk tid 11:25] “Kostjanoj, jag cir Venera-67,
besittningen hoppar”.

¢ Det finns inga samtidiga sovjetiska utsagor som talar mot fallskdrmshopp

e Det saknas minst fem fallskdrmar och fallskdrmsselar.

e Piloten Lando® ringde (1992-11-11) i ndrvaro av Bjorn Lyrvall frdn Svenska
ambassaden till sin rotekamrat Jurij Anisomov, som tillsammans med Lando suttit
startklar pa marken i var sin MiG-15 under Osinskijs operation och foljt
radiotrafiken. Anisomov kom vl ihag att ’tvd hoppat fran det nedskjutna
flygplanet, en fallskédrm utlostes och en utlostes ej”, samt att Osinskij inrapporterat
att hopparna drunknat”.

o Efter forsta anfallet kan en eller flera ur beséttningen valt att hoppa hellre én att
utsdttas for ytterligare ett anfall eller riskera att vingen brinner av.

! Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Versjinin t Vasilevskij m radarskiss.
2 Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520617 Belov t Versjinin.

% Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 520613 Sjinkarenko rapport.

* Arkiv/ UD/ Ryska myndigheter/ 921125 Karta med radiokomm, dversatt.

> Arkiv/ UD/ Lando/ 930118 Lando samtal 3 m Lyrvall.
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Det ér svart att bedoma tillforlitligheten i uppgifterna fran Anisomov som tillfragas over
40 ar efter handelsen. Osinskij har ju knappast kunnat konstatera att hopparna drunknat.

Mot fallskdrmshopp talar:

e Samtal med piloten Osinskij' i samband med UD-92: Osinskij fornekar kategoriskt
att han sag eller skulle ha rapporterat att han sett ndgon fallskdrmshoppare ldmna
DC3:an. Han rapporterade att DC3:ans dorr var 0ppen, varefter han tillfragades av
kommandocentralen om han sdg nagon fallskdrmshoppare, en fraga som Osinskij
sager att han besvarade nekande. Frigan méste ha stillts av antingen Tiutunnik eller
divisionschefen. Enligt intervjuarna i UD-92 gav han ett vederhéftigt intryck nar

han pastod att han ej sett fallskdrmar.

e Vattentemperaturen var ca 10 °C vilket medfor en begransad 6verlevnadstid — se
Bilagor/ Flygmedicinsk utredning. Det dr oként om operatdrerna var medvetna om
den 14ga vattentemperaturen ute i Ostersjon och under det kritiska forhillande som
radde kan det inte uteslutas att man bortsdg fran denna risk.

e De tre tremanslivbatarna som fanns ombord har sannolikt medfoljt i nedslaget, dvs.

de har inte tagits med vid uthopp.

e Utseendet pa operatorsstolarna tyder pa att alla fem stolarna var bemannade vid
nedslaget. Detta innebér i sa fall att endast en operator skulle ha hoppat (med
Mattsson fanns det troligen sex man i kabinen).

e Erfarenheten talar for att en beséttning ogidrna ldmnar ett flygplan som fortfarande

flyger kontrollerbart.

Nodlandning pa vatten

Nir det giller nddlandning har en checklista® patriffats pa Flygvapenmuseum.
Dokumentet dr daterat den 4 november 1952 varfor den kan vara fordndrad relativt vad
som géllde vid haveriet. Nedan kommenteras atgérderna punkt for punkt:

Nodinstruktion

Kommentar

Atgérder fére nédlandning.

Meddela alltid, da sa &r maojligt, vederbérande
markstation eller kontrolltorn om att nédlandning
skall féretagas och sénd nédmeddelande enligt
bestdmmelserna fér nédsignalering (SigFA).

Den sandning som skedde kl. 11:23-
25 var troligen ett forsok till
nédmeddelande.

1. Fdrdmekanikern (flygsignalisten) skall inspektera
férar- och passagerarkabinen, samt se till att all 16s
utrustning o.d. placeras pa golvet mellan stolarna
eller fastgéres.

All utrustning skall normalt vara
fastgjord. Om inspektion skedde gar
inte att avgora, men det finns & andra
sidan ingen anledning att betvivla att
sa skett.

2. Fardmekanikern (flygsignalisten) skall se till att
plastskydden framfér nédutgangshandtagen
borttagas samt vrida négot pa handtagen.

Anm: Luckorna éppnas utat—uppat och béra inte
lasas upp helt férrén flygplanet stannat.

Plastskyddet pa héger nédutgang
(nédfonster) var borttaget och
handtaget vridet till ndstan fullt 6ppet
lage. Vanster nodfénster var orort
vilket troligen berodde pa att det
brann utanfor.

3. Fardmekanikern (flygsignalisten) skall tillse, att
alla har spént sékerhetsbéltena samt uppmana
passagerarna att lossa slipsar och atsittande kragar
samt avtaga glaségon. Fallskdrmspackar eller
liknande skall placeras s4, att de kunna anvdndas

Endast tva remlas har patraffats. Det
ena var med sakerhet kopplat och for
det andra remlaset gar ej att avgora
om det var kopplat.

! Arkiv/ UD/ Osinskij/ 930830 Semneby mote Osinskij 930828.

2 Arkiv/ 79001 Dok/ Instruktion fér nodlandning.
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som skydd vid landningsstéten.

4. Fardmekanikern (flygsignalisten) skall tillse (vid
nédlandning pé vatten) att samtliga ha flytvéstarna
patagna samt att paminna om att dessa icke fa
blasas upp fére landningen.

Gruppchefen och fardmekanikern,
som aterfanns 600 resp. 435 m fran
vraket, hade sina flytvastar patagna.
Piloten och navigatdren har sannolikt
haft flytvastar pa.

5. Féraren skall fére landningen snabbavtappa
brénslet, om tiden medgiver detta (ca 5-8 minuter fér
fullsténdig avtappning av héger fram- och vénster
baktank).

Det fanns sannolikt ingen
snabbavtappning pa 79001.

6. Eventuell férstéring av utrustning utféres pa order
av fplchefen.

Eftersom nedskjutningen skedde pa
internationellt vatten ar det tveksamt
om det fanns anledning att beordra
forstéring. Tiden var ocksa
begransad.

Vid landning pa vatten.

1. Fardmekanikern skall strax fére séttningen (eller
pa order av féraren) nédutlésa huvudingangsdbrren
och dessférinnan ha livbat nr 1 beredd och fortéjd pa
avsedd plats.

P& 79001 fanns nd6ddorr som ar
"nddutlést”, dvs. dppnad. Ev. har en
livbat (F702) forberetts for
nddlandning.

2. Féraren skall vid landning pa vatten féretaga
landningen parallellt med vagorna vid vindstyrkor
understigande 30 knop, men mot vinden vid hégre
vindstyrkor (da skum yr ldngs vattnet). Vidare skall
landningen fbretagas sa néra land eller fartyg som
mdjligt.

Sannolikt ingen eller mycket liten
sjdbhavning. Att landa nara land eller
fartyg hade sannolikt vasentligt 1agre
prioritet an att landa snarast.

3. Féraren skall utféra landningen som
motorlandning med inféllt landstéall och 1/2 kilaff samt
landa med 1ag stjért.

Stallet gick sannolikt inte att falla in
och klaff ej att falla ut p.g.a.
hydraultrycksbortfall.

4. Fardmekanikern skall snarast efter séttningen
sjosétta livbat nr 1 ...

Ej aktuellt. En livbat kan dock ha
forberetts.

5. Flygsignalisten skall snarast efter séttningen om
modjligt medtaga signalpistol, klargbra och sjésétta
livbdtnr3ochnr2, ....

Ej aktuellt. Navigatoren var tillika
signalist.

6. Féraren skall taga sig ut endera genom
huvudingéngsdérren eller genom nédutgangsluckan
i férarrummet. ...

Ej aktuellt.

7. Livbatsférdelning uppgdres for varje flygplan med
hénsyn till flygplantypen, beséttningens och
passagerarnas antal, samt antal och typ av livbatar.

Kan eventuellt ha skett i forvag.

Sammanfattningsvis framgér att man har genomfort flertalet av de dtgirder som varit
relevanta for nodlandning pa vatten. Nodutgangsluckan i cockpit har inte aterfunnits.
P.g.a. skador och korrosion vid luckans infastningar har det inte gétt att avgdra om

luckan har 6ppnats manuellt eller om den har slitits loss i nedslaget. Det bor noteras att
nddutgangsluckan omnédmns forst som punkt nr 6 i nédinstruktionen och att det inte star
nagot om att den skall 6ppnas i forvag. I DC-3 Manual kommer 6ppning av “pilot’s
emergency exit” som nr 2 redan under ”Preparation for ditching”. (Bilagor/ Manualer/
DC-3 Manual, sida 57). Som punkt 3 star att all 16s utrustning och sa mycket last som
mojligt skall sldngas ut genom lastrumsdorren. Detta hade méjligen varit motiverat vid
landning pa sovjetiskt omrade, men knappast i detta fall.

Att besittningen skulle ha drabbats av panik eller av annan anledning handlat irrationellt
ar troligen mindre sannolikt. Det finns minga exempel pé att beséittningar lamnat
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brinnande flygplan dven under mycket svara forhallanden. Ett sddant &r det amerikanska
signalspaningsflygplan av typ RB-50G med 18 beséttningsmén som skdts ner utanfor
Vladivostok av tva sovjetiska MiG-17 jaktflygplan den 29 juli 1953". RB-50G ir ett
stort fyrmotorigt propellerplan som dr en utveckling av B 29. Vid beskjutningen
traffades bl.a. den hogra yttre motorn som borjade brinna. Pa kort tid at branden igenom
tillrdckligt av vingen for att den skulle brytas av 1 hdjd motor nr 4 (hdger yttre motor).
Den avbrutna vingdelen svingde upp och slog i flygplanskroppen med stor kraft.
Flygplanet gick dérvid in i en valdsam spinn, och delar av flygplanet slets sonder.
Rorelserna var sa valdsamma att minst en besittningsman forolyckades. Trots detta
lyckades ett antal besdttningsmin lamna flygplanet med fallskdrm. 22 timmar efter
nedskjutningen raddades en av beséttningsmédnnen av ett amerikanskt fartyg.
Réddningsflygplan hade tidigare observerat flera §verlevande samt ett stort antal
sovjetiska fartyg 1 omradet. Manga ar senare dok det upp indikationer pa att NSA
(National Security Agency — amerikansk motsvarighet till FRA) hade avlyssnat
sovjetiska fartyg som plockade upp flera besittningsmén. Mycket tyder saledes pé att
flera besdttningsmaén togs till finga av Sovjetunionen.

Efter nedskjutningen gick amerikanska myndigheter ut med att flygplanet hade skjutits
ner dver internationellt vatten under en ’6vning 1 navigeringsflygning”. Enligt ”’BY ANY
MEANS NECESSARY” fanns tecken pé att nedskjutningen var planerad i forvig med
sovjetiska fartyg pa plats.

2.6 Brand

Stora delar av vraket har skador som vid en visuell besiktning forefaller vara
brandskador. Delar av undersidan av flygplansskrovet, de inre delarna av vinster vinge
samt ett antal vrakrester som har dterfunnits separat, uppvisar kraftig ytpadverkan. Redan
1 ett tidigt skede framstod det som orimligt att alla dessa skador skulle ha orsakats av
brand. For att fastligga inom vilka omréden brand hérjat har ett antal prov tagits och
matningar av konduktivitet utforts.

Resultatet av unders6kningarna visar att det i flertalet fall &r korrosion som orsakat
skadorna. Dér ldttmetall har legat fri utan kontakt med andra material &r den i gott skick.
Diér lattmetall varit 1 kontakt med andra material har mer eller mindre kraftig korrosion
uppstatt. Ett typiskt exempel dr hoger sida av flygplansskrovet i jamnhdjd med fonstren.
Diér invéndig isolering 1 form av glasull legat mot skalplaten &r platen antingen
korroderad till ett tunt aterstdende lager eller helt genomkorroderad. I samma omrade ar
skalplat utan invindig isolering i ndra ’nyskick”. Ett annat exempel dr framkanten av
vingen dir en gummibldsa legat mot pldten. Trots kraftig plat 4r den sonderkorroderad
(kexartad”).

'"BY ANY MEANS NECESSARY’ av William E. Burrows, kapitel 1.
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Som framgér av Bilagor/ Brandskador, samt av tidigare avsnitt, terfinns alla brand-
och virmeskador pé vénster sida av flygplanet bakom och i linje med vénster motor — se
skiss nedan.
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Flygplanets vénstra sida. Ungeférligt omréade fér brand- och vdrmeskador har markerats med
rétt. Observera att skadorna fortsétter langre ut i vingen. Ursprungsskiss av N. Ouwersloot.

Enligt den lasttabell som dterfanns ombord hade man totalt ca 165 liter (ca 44 gallons,
149 kg) olja ombord. Enligt Stélander finns risk for oljetrycksvarning under 19 gallons
per tank, varfor det antas att lasttabellen avser enbart olja i tankarna. Med ca 2 h 20 min
flygtid och 2 liter/h forbrukning bor ca 5 liter (1,3 gallons) per motor vara forbrukade,
varvid ca 77 liter (20 gallons, 70 kg) aterstod 1 respektive oljetank.

Med néra 80 liter olja i vénster oljetank vid beskjutningen dr méngden olja fullt
tillracklig for att orsaka mycket kraftiga brandskador. Beskjutningen skedde troligen
med bl.a. sparljussprianggranater, vilka bor ha medfort en vertdndning av motoroljan.
Ar 1958 genomférde FMV provskjutning med 23 mm akan (automatkanon), tagen fran
en MiG-15, mot ett mél bestdende av 2 mm duralplét med ett brandmal till hélften fyllt
med flygfotogen, 50 cm bakom duralplaten’. Skjutning med 23 mm
sparljusspranggranater ledde till en omedelbar overtindning.

1 Arkiv/ MiG-15/ 580617 Undersokning av polsk MiG-15, sida 110.
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Branden beddms ha uppstétt i eller invid vinster oljetank p.g.a. granattriff. Aven
brénsle fran avslitna bréinslerdr i eller ndra vénster landstédllsbrunn och péfyllningshal
till vénster bakre brinsletank har troligen brunnit. Bréanslelocket till vdnster bakre
bréinsletank kan ha lossnat vid beskjutningen eller p.g.a. virmen fran oljebranden,
varvid bréinsle kunnat ldcka ut och antéindas.

Branden har varit kraftig i oljetanken dir smilt metall kan ses. Langs flygplanskroppens
vénstra sida har alla fonster frdn och med nr 2 virmeskador 1 6kande grad ju ldngre bak
fonstret r placerat.

P& skrovsidan utanfor och innanfor filletplatar och 1 den avbrutna vénstervingen utanfor
vingskarven finns en brun beldggning (sot) som troligen hérrdr frdn brandrok.

Enligt Terry Heaslip' var brandskadorna s& kraftiga, att vinstervingen troligen hade gatt
av inom nagra minuter om flygningen fortsatt. Det dr ocksa intressant att notera att
Osinskij i intervju® 1991 siger: ”Det ir uppenbart att om en motor brinner sd kommer
vingen ocksd att brinna av och planet kommer att haverera.” Det ar troligt att piloten pa
79001 ocksa var medveten om denna risk.

2.7 Nedslaget
2.7.1 Nedslagsriktning

Vid ett nedslag mot fast mark ligger normalt vrakdelarna spridda pd ett sddant sétt
(solfjaderform) att det omedelbart framgar vilken nedslagsriktning flygplanet haft.
Dessutom finns ofta andra spér i form av skador pd vegetation och terring. Vid
vattenhaverier pa grunt vatten géller i princip samma sak. I aktuellt fall har det varit
mycket svirt att utgdende fran vrakdelarnas position faststilla en nedslagsriktning.

Samtliga FRA-mottagare, utom en, har hamnat utanfor flygplansskrovet. Man kunde
forvénta sig att dessa tunga apparater skulle ha spritts i samma riktning och ddrmed ha
gett en indikation pé flygriktningen, men sé har icke skett.

! Haveriutredningsexpert fran Air Investigation and Research, Inc, Ottawa, Canada.
2 Arkiv/ UD/ Osinskij/ 911115 Méte Osinskij.
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Utsnitt ur Bottenkarta 1:2 000 med FRA-utrustning. Avstandet mellan linjerna i rutnétet ar 100 m.

Som framgér av kartan ovan ligger apparaterna spridda 1 alla riktningar runtom vraket.
En tankbar orsak till den forvillande bilden &r att samtliga mottagare flyter nér de inte ar
vattenfyllda. T.ex. ARR-5 (F111), till vénster i bilden ovan, viger 20 kg och har en
volym pa ca 24 liter. Om den séledes vattenfylls langsamt kan den driva en mindre
stricka med vind och strom.

En annan metod for att finna nedslagsriktningen &r att studera var motordelarna
hamnade.
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Utsnitt ur Bottenkarta 1:2 000 med motordelar. Avstandet mellan linjerna i rutnétet ar 100 m.

Som framgér av bilden ovan hamnade vinster motor (F123) med propeller (F107) och
andra delar ca 70 m nordost om vraket. Hoger motor (F122) med propeller (F101) och
andra delar hamnade ca 210 m i baring 160° fran flygplansvraket.

Den del av motorn som sitter ldngst ner pd motorn ar oljekylaren. Konstruktionen ar
sadan att den borde gora stort motstind i vattnet, samtidigt som den &r tung (av missing,
ca 16 kg och 18 liters volym). Den bor dérfor hamna nidra motorns forsta islag. Det ér
darfor forvdnande att 1dgena for F713 hoger oljekylare respektive F122 hdger motor
skiljer ndra 100 meter, men det gar naturligtvis inte att utesluta att oljekylaren studsat.

2007-05-25

Sida 229 (245)



N
LIRU

En annan forbryllande indikation dr att ndgra apparater hamnat i storleksordningen 100
meter norr om hoger motor (se skiss ovan).

Viénster motor pa 79002 med oljekylare undetrtill. Vénster oljekylare F705 fran 79001.
Foto 0414 CM. Foto 02564 CM.

Da motorerna ar tunga och kompakta paket bor de sjunka i stort sett vertikalt.
Erfarenheter frin andra haverier visar, enligt Terry Heaslip, att propellermotorer
normalt sjunker pa den plats dar de separerar fran flygplanet och utan att studsa. Det ar
darfor sannolikt att baringen mellan motorerna i stort motsvarar nedslagsriktningen.
Detta skulle i sé fall innebéra att nedslaget skett pa nira nordlig kurs (ca 355°) — eller
mindre sannolikt sett till skadorna pa flygplanet — pa sydlig kurs.

En annan kélla som kan indikera nedslagsriktning &r kursinstrument. Flera
kursinstrument har aterfunnits, men alla utom ett ar elektriskt drivna. Da elforsorjningen
kan ha upphort fore nedslaget dr indikeringarna pa dessa instrument troligen felaktiga,
vilket ocksa visas av att de visar olika. Magnetkompassen har kunnat avlisas och visar
pa kurs 135°. Det bor dock understrykas att det inte gér att dra ndgra sikra slutsatser av
detta da det inte finns nagra tecken pé att magnetkompassen lasts i nedslaget.

Sammanfattningsvis bedoms motorernas positioner utgéra den mest sékra indikationen
pa nedslagsriktningen och det dr darfor troligt att nedslaget skett pa nordlig kurs.

2.7.2  Nedslagsskador

Se Bilagor/ Strukturskador och Bilagor/ Seniorgruppens rapport for en grundligare
beskrivning. Sidhdnvisningar inom hakparentes refererar till Bilagor/ Strukturskador
om inget annat anges.

! Haveriutredningsexpert fran Air Investigation and Research, Inc, Ottawa, Canada.
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Hoger yttervinge

e Vingen ér avbruten ca 1 m frén spetsen [sida 20]. Vingspetsen hingde kvar i
underkant. Platen dr bockad nedat pa bada sidor om brottet pa ovansidan av vingen,
dvs. vingspetsen har sannolikt paverkats av en stor uppatriktad kraft.

e Vingens skalpléat buktar mjukt int mellan spryglarna pa bada sidor [sida 19]. En
tdnkbar orsak &r att den brutna vingspetsen hédngt i vigritt 1age under sjunkforloppet
for att forst pa botten falla ned. Vingen har da endast haft sméd 6ppningar genom
vilka vatten kunnat trdnga in, varfor det &r tdnkbart att en viss mingd kvarvarande
luft méjliggjort att det hoga vattentrycket (ca 12 kilopond/cm?, dvs. ca 120 N/em?)
pa havsbottnen tryckt in vingpliten. P4 undersidan pa den inre delen finns nagra
djupare intryckningar som troligen uppstétt vid nedslaget.

¢ Vingframkanten har inga synliga nedslagsskador [sida 19-20].

Vanster yttervinge

e Stringers pa ovansidan dr ej bdjda, men visar varmeskador [sida 25].

e Vingens skalplat dr kraftigt bucklad pa undersidan [sida 24].

e Avgasror och landstéllet satt kvar 1 vingen. Landstéllet slets loss under bargningen
[sida 23, 26].

¢ Inga nedslagsskador pd vingframkanten [sida 38].

Mittvinge

o Skalpléten pa undersidan innanfor skarven till vinster yttervinge ar bockad mjukt ca
90° uppat och intryckt pd mitten. Ca 1 m av platen aterstdr. Motsvarar att vingen
tryckts in i riktning mot flygplanskroppen.

e Mittvingen &r vriden med vénster sida bakat ca 28° och hoger sida framat ca 14°.
Hoger del dven bojd uppat, vilket kan ha skett 1 bargningen [sida 21-26].

e Friamre vingbalkens 6vre del har tryckts ihop da den varit kraftigt uppvérmd.

e Inre vénster del (mellan motor och flygplanskropp) dr roterad nos ned néra 90°
[sida 31].

o Fisten vinge—flygplanskropp [sida 32-37]:
Nr 1 —underdelen sliten nedat.
Nr 2 — intakt.
Nr 3 — intakt.
Nr 4 — intakt. Balken ar b6jd uppét och avsliten ca 90 cm utanfor.

Hoger landstall

o Landstéllets bakre stotta har slitits av vid féstet i vingen och landstillets undre del
har vikts bakdt. Landstéllshjulet har pressats uppat/bakét och tryckt in fillet-pléten.
Vingens mittbalk har deformerats 1itt bakét [ Bilagor/ Landstill, sida 5 och 6].

e Skadorna indikerar att landstéllet var ute 1 nedslaget.

Vanster landstall

e Hoger landstillsbens 6vre del dr vriden motsvarande att landstill och vénstervinge
vridits upp och tryckts in mot flygplanskroppen och att landstall och vinge roterat
ca 90° framat runt flygplanets y-axel [sida 28-29]. Jamf{or dven med inre del av
mittvinge ovan.

e Landstillet satt endast fast med sitt vénstra ben vid den frimre vingbalken fore
birgning.
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Sporrhjul

Sporrhjulet 1&g vid sidan av vraket och skadorna pa infastningarna i stjartpartiet
tyder pa att sporrhjulet slitits ut nedat/bakat.

Hoéger motor och propeller
Se Bilagor/ Motorer och Propellrar/

Hoger motor lag ca 210 m fran flygplanets nos 1 baring ca 160°.

Motorn har kraftiga skador nertill [Motorer sida §].

Motorn har slitits ur sina fésten bakom brandskottet av framatriktade krafter
[Motorer sida 10-11].

Ett propellerblad (nedre hoger) ér kraftig bakéatbojt och vridet 180° [Propellrar sida
6-7].

Ett propellerblad (6vre) uppvisar viss bojning i rotationsriktningen — tyder pa att
propellern roterat vid nedslaget. [ Propellrar sida 6].

Vanster motor och propeller
Se Bilagor/ Motorer och Propellrar/

Vinster motor 1ag pa botten ca 70 m frén flygplanets nos i baring 047°.
Motorn har slitits ur sina fésten i1 vid brandskottet av framatriktade krafter
[Motorer sida 18-19].
Vinster sida av motorn har kraftiga skador [Motorer sida 16].
Tva propellerblad ar kraftig bojda bakat och ett ar vridet 180°

[Propellrar sida 12-13].
Ett propellerblad ér bojt framat i sin &vre del [Propellrar sida 17].
Alla propellerspetsarna har hack i framkanten [Propellrar sida 14-18].
Propellern stod i vinkel for normal marschflygning.
Magnetomkopplaren stod i ldge OFF. Detta kan innebéra att motorn har varit
avstingd. A andra sidan var blandningsreglagen i liige for marschflygning.

Stjart

Stjartkonen ar intryckt undertill pa en stricka av ca 160 cm bakom sporrhjulet.
Detta dr sannolikt inte orsakat av sporrhjulet da sporrhjulets ben och fésten inte
visar pé att sporrhjulet tryckts bakat. Skadan har troligen orsakats av
vattenintryckning [sida 40].

Béda stabilisatorhalvorna dr vikta upp mot fenan. Stabilisatorspetsarna dr bojda
nagot utét relativt fenan (knickta p.g.a. islag mot fenan). [sida 42].

Fenan ar b6jd nagot bakat [sida 41].

Undersidan pa stabilisatorn har intryckningar av vattentryck (“vattenpréiglingar”),
kraftigast pd vénstersidan, och deformationer p.g.a. mekaniska pakanningar

[sida 40].

Fore lyft var stjiarten avbruten runt stérre delen omkretsen och i samband med lyftet
over i lyftkorgen gick resterande del av stjartpartiet av. [sida 39-40].

Flygplansskrov

Skrovet dr knéckt 1 hdjd med skott till kabin (i héjd med vingens framkant)
[sida 8, 17, 18].
Hoger skrovsida ar i stort sett oskadad [sida 13-16].
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e Hela vénster skrovsida frdn Crew Entry Door till lastrumsdorrar dr uppflakt i hojd
med fonstren med ca en meters 6ppning. Underdelen dr forskjuten tvi-tre meter
bakat relativt 6verdelen [sida 10, 11, 17, 21].

e P4 vinster skrovsida frdn Crew Entry Door till i h6jd med framkant kabin finns
kraftiga vattenpraglingar och pa vinster sida av stjarten ndgot léttare praglingar
[sida 12, 18].

e Ndégra mérken pa flygplanskroppen fran vingislag har ej kunnat ses, dvs.
vénstervingen har sannolikt aldrig slagit in 1 kroppen, vilket normalt sker vid
vingbrott under flygning [sida 39-42].

Cockpit
e Cockpit dr sonderslagen pa vinster sida och undertill [sida 16-18].
e Hoger sida av cockpit dr utflakt mot hdger motorgondol [sida 2, §-9].
e P4 vinster sida dr Crew Entry Door kraftigt skadad. Bakkanten &r avhuggen i
vertikal led. Bakkanten pa dorren &r i1 linje med och nagon decimeter innanfor
vénster propeller [Propellrar sida 20).

2.7.3 Nedslagsforlopp

Enligt meteorologiska uppgifter i 1952 ars haverirapport, vilka styrks av iakttagelser
frdn de spaningsflygplan som kom till platsen ca tva timmar efter nedslaget, var det
svaga vindar i omrédet, och det forekom omraden med 14ga Stratus och enstaka
dimbankar. Havet var lugnt, dvs. ingen sj6hédvning, och det kan ha ratt bleke, vilket
forsvérar hojdbedomning. Om piloten haft for avsikt att nodlanda pa vatten kan
vadersituationen med 14g molnbas eller dimmoln ha medfort att han mycket sent eller
inte alls sett vattenytan fore islag. Flygplanet hade luftdrivna instrument i form av
horisontindikator, girindikator och h6jd- och fartmétare som klarar sig utan
elforsorjning (drivs av vakuumpumpar i motorerna). Det dr darfor naturligtvis mojligt
att flyga pa instrument, men att nddlanda pa vatten under instrumentflygning ar mycket
svért, da det fordras en mjuk upptagning och lag fart fére vattenkontakt.

Med infilld klaff 4r stallfarten’ ca 122 km/h (66 kt) och med fullt utfélld klaff (45°) ca
107 km/h (58 kt). Normal fart pa finalen dr 70-80 kt och sittningsfarten 60-70 kt. Med
infallt stdll och utfalld klaff skulle piloten sannolikt lyckats landa pé vatten utan storre
skador, 1 synnerhet som han var en van sjoflygare. Med utfallt stéll och infélld klaff &ar
det betydligt svarare men det &r fortfarande teoretiskt mojligt.

Ett haveri med nedslag i vatten kan vara ett mycket komplicerat férlopp dir
nedslagskrafter och rérelsemonster dr mycket svéra att rekonstruera i efterhand. Ett
haveri som vil illustrerar detta &r den Ethiopian Airlines® Boeing 767 som nddlandade
utanfor Le Galawa Beach pa Komorerna den 23 november 1996. Flygplanet sattes ned
med fart ca 370 km/h (ca 200 kt/ 100 m/s) och vénsterbankning. Hela férloppet
videofilmades av en person pa stranden. Av filmen framgar att vénster vinge och motor
traffar vattnet forst varvid de slits loss. Nér sedan flygplanskroppen gér ner i vattnet

" Manualer/ Aeroplane Flight Manual DC-3, SAS, sida 204-205.

2 http://en.wikipedia.org/wiki/Ethiopian_Airlines_Flight_961 [2007-04-06]. Dar finns ocksa lankar till mer
information och video. En TV-dokumentar har ocksa visats pa National Geographic Channel m.fl. under
namnet "African Hijack (Ocean Landing)”.

2007-05-25 Sida 233 (245)



) _
Sgeast=—<  Haverirapport 79001 YFIL | B‘

bryts dven hoger vinge med motor loss tillsammans med en kroppssektion och skrovet
delas i fyra delar. Av 175 personer ombord dverlevde 50.

Utan ndagon form av registreringsutrustning dr det omdjligt att med sékerhet faststélla
nedslagsforloppet. I samrad med Terry Heaslip' har dock ett tinkbart nedslagsforlopp
diskuterats fram med utgdngspunkt frén observerade skador och redovisas som en
hypotes nedan. Det finns andra tdnkbara forlopp, men detta dr det som utredningen
bedomt som mest troligt. Alla iakttagelser har inte varit mdjliga att forklara, och det
skulle troligen vara mojligt att béttre forklara forloppet om avancerade
datorsimuleringar kunnat genomforas. Sddana simuleringar skulle sannolikt bli mycket
kostsamma och dr ej motiverade i detta haveri, dar grundorsaken ar kénd.

2.7.4 Hypotes for nedslagsforloppet.
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Nedslag med hégerbankning. Originalskiss av N. Ouwersloot.

Flygplanet har pa nordlig kurs och med maéttlig sjunkhastighet och med viss
hogerbankning kolliderat med vattenytan med relativt hog fart (6ver 50 m/s /100 kt /
180 km/h). Hoger motor har dérvid slitits av, landstillstottan har knédckts och hjulet
tryckts bakét och uppat mot undersidan av vingen. Hoger vingspets har samtidigt skurit
ned 1 vattnet, varvid dess lyftkraft 6kat mycket kraftigt, och vingspetsen har knickts
uppét 1 skarven mellan vingspets och vinge, vilket gett intryckningsskador pa bada sidor
om skarven. Pa grund av bromsande moment pé hoger vinge har flygplanet girat kraftigt
at hoger. Flygplanet glider/studsar ca 240 m innan slutligt islag, som sker nira
véanstermotorns fyndplats.

! Haveriutredningsexpert fran Air Investigation and Research, Inc, Ottawa, Canada.
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Slutligt nedslag med vénsterbankning och gir héger. Originalskiss av N. Ouwersloot.

Slutligt islag har skett med relativt lag fart (bedomt 40 +10 m/s / 80420 kt / ca 140+40
km/h enligt Terry Heaslip), vinsterbankning och kraftig gir 4t hoger, samt med viss
dykvinkel. Nospartiet, vénster sida av vanster motor, liksom véanster vinge, som ar
kraftigt forsvagad av branden, utsitts for mycket stora krafter. Foljande skador uppstar:

Hela vingpaketets vénstersida trycks inat och bakat mot flygplansskrovet.
Vinster propeller hackar in i skrovet 1 h6jd med bakkanten pa Crew Entry Door
(kan ocksa ha skett tidigare under nedslagsforloppet).

Vinster motor slits loss.

Skrovets vinstersida rivs upp 1 néstan hela sin ldngd, och en stor 6ppning bildas.
Vinstervingen slits av helt, innanfor flansforbandet till yttervingen.

Vinster skrovsida slar mycket kraftigt i vattnet och skrovsidan erhaller
intryckningsskador frén vattenislaget.

FRA-apparater, minst tva operatorsstolar och flera beséttningsmén kastas troligen
ut.

Stjarten sldr mycket kraftigt i vattnet och bada stabilisatorhalvorna knicks uppat
mot fenan. (Det kan dock inte uteslutas att detta sker fore slutligt nedslag).

Eftersom vinstervingen brutits av under nedslagsforloppet, ar flygplanet inte ldngre
symmetriskt och kommer dirfor troligen att sjunka mot botten i en spiralformad rorelse.
Dess riktning pa havsbotten ger dérfor ingen indikation om riktningen i nedslaget.
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2.8 Efter nedslaget

Vid nedslaget har ett stort antal vrakdelar slungats ut 6ver ett omrdde med en
utstrackning pa nagra hundra meter. Vissa tyngre delar som motorer, propellrar och
andra delar med en specifik vikt hogre &n 1 har sjunkit omedelbart, medan objekt som
t.ex. FRA-apparater med en specifik vikt under 1 (relativt apparathdljets volym) forst
har vattenfyllts.

Asymmetriska objekt som flygplansskrovet med avsliten vénstervinge har sannolikt
sjunkit mot botten i en spiralrorelse. Symmetriska objekt (som ndddorren) har troligen
kunnat glida ivdg i vattnet i en konstant riktning under sjunkforloppet. Objekt med lag
sjunkhastighet eller som vattenfyllts Idngsamt har kunnat driva ldngre stréckor.

Ett stort antal mindre detaljer av trd och andra material som flyter har sannolikt tackt
ytan runt nedslagsplatsen for att sedan sakta driva med strom och vind. Om négon eller
nagra av de fyra saknade beséttningsménnen slungats ut i nedslaget med uppblast (och
hel) flytvést har de ocksa drivit med strém och vind.

T089 onsson
= E!m 7 |
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1
|
1

B226 .-'I

Skiss éver cockpit och kabin, baserad pa kabinritning av 79002. Skiss av CM, baserad pa 79002 ritning.

I skissen ovan har beséttningsménnens troliga placeringar under flygningen angetts. De
besdttningsmin som markerats med gron cirkel har aterfunnits. De rédmarkerade
saknas. Rektanglarna visar fyndplatserna for stolarna (T125 har troligen ramlat ur
kabinen under bargningen). Gemensamt for de saknade &r att alla har haft sina platser pa
kabinens vénstra sida. Fyra av operatorsstativen var placerade for om respektive
operatdr, medan det femte stativet var placerat akter om gruppchefen. Med nagot
undantag har alla apparater som var placerade i stativen slungats ut i samband med
nedslaget och flertalet har sedan kunnat bargas. Det finns déarfor anledning att férmoda
att tvd eller flera av de fyra saknade operatorerna har kastats ut ur flygplanet genom den
stora revan pa vénstersidan.

Utgaende fran var Mattsson aterfanns (435 m NO om vraket) och avsaknaden av
skelettskador, dr det troligt att han befann sig i kabinen. Om han hade suttit kvar pd
hogerstolen i1 cockpit dr det troligt att han skulle ha fatt mycket vérre skador och att han
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skulle ha éterfunnits i1 cockpit. Det var Mattssons uppgift att genomfora de atgérder for
nddlandning pa vatten, som har verifierats (se ovan under 2.5.1), vilket ytterligare
styrker att han vid nedslaget befann sig 1 kabinen. Utgéende fran skadorna pa
gruppchefen Jonssons stol dr det troligt, att han satt i denna under nedslaget. Om han
inte varit fastspiand, dragits ur stolen trots bélte eller om remlaset ej héllit ihop béltet,
har ej gatt att faststélla.

For att battre kunna avgora var de fyra saknade beséttningsménnen kan finnas i det fall
de slungats ur flygplanet med uppblést flytvést eller vid eventuellt fallskdrmshopp, har
Forvarsmakten latit gora en drivbaneberdkning. Denna berdkning har genomforts av
specialister hos SWECO VIAK och aterfinns under Bilagor/ Drivbanor/
Drivbaneberdkningar. Resultatet visas nedan.
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SWECO VIAK ﬁ

Drivbanor fér en beséttningsman. R6da siffror anger datum och gréna linjer ett
osékerhetsintervall dar strémriktningen skiljer sig +15° fran den berédknade. Fig. 1 fran Drivbaneberékningar.

Berdkningarna visar att besdttningsménnen troligen skulle ha drivit i land i omradet
Dago — Osel, om de inte bérgats eller sjunkit dessférinnan.

Efter tips om att U.S.A. gjort eftersokningar av saknade besittningsmin i Baltikum
genomfordes en sokning pa Internet’. Ett antal amerikanska signalspaningsflygplan har

' Se Arkiv/ USA/ PB4Y2 Latvia m fl dokument.
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skjutits ned av sovjetiska jaktflygplan. Ett av dessa ar det amerikanska
signalspaningsflygplan av typ PB4Y-2 Privateer som skots ner dver Ostersjon (troligen
utanfor Liepaja i Lettland) den 8 april 1950. Alla de tio beséttningsmédnnen saknas, och
U.S.A. har en speciell enhet —- POW/MIA (Prisoners of War/ Missing In Action
Personnel Office) — som soker efter dessa och andra militérer som saknas. I detta
specifika fall har man grévt upp kvarlevor frin en grav i Lettland som uppgavs innehalla
kvarlevor av amerikanska besattningsméan. Det visade sig dock att dessa kvarlevor ¢j
kunde vara frdn de saknade. Eftersom beséttningen pa 79001 hade flytvéstar mirkta
"PROPERTY AF, U.S. ARMY” finns det anledning att anta att en bargad
besdttningsman fran 79001 kunde ha tagits for amerikan och att det darfor var av
intresse att undersoka om kvarlevor fran formodade amerikaner kunde vara fran 79001.

TO78 mérklapp flytvést. Foto 01084 CM.

JPAC (Joint POW/MIA Accounting Command pd Hickham Air Force Base 1 Hawaii)
kontaktades darfor, och de skickade senare dver sitt underlag till den svenska
Kriminalpolisen. Efter analys vid Réttsmedicinalverket konstaterades att det inte heller
var kvarlevor fran besittningen pa 79001. Det r inte uteslutet att det kan finnas fler
spér av denna typ att folja upp, men detta ligger utanfér denna utrednings uppdrag.
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3 UTLATANDE

3.1
1.

10.

11.

12.

13.

14.

Undersodkningsresultat
Piloten och besittningen hade behorighet att utfora flygningen.
Flygplanet var sannolikt korrekt underhéllet och luftvérdigt.

Flygplanet framfordes i svenskt och internationellt luftrum och troligen aldrig
ndrmare Sovjetunionen &n mittlinjen mellan landernas luftrum.

Flygplanet framfordes troligen pa hojd 4 000-4 500 m.

Syrgastuberna 1 kabinen var ej 6ppnade vilket kan tyda pa att beséttningen 1
kabinen inte anvinde syrgas (ev. kunde de forsorjas fran tuber i cockpit). OSF
(Ordnings- och sdkerhetsforeskrifter for militdr flygverksamhet) foreskrev
anviandning av syrgas over 3 500 m i flygplan utan tryckkabin.

Flygplanet har anfallits av en sovjetisk MiG-15bis, 60-65 km 6ster om Gotska
Sandon.

MiG-15bis har varit bevipnad med en 37 mm akan (automatkanon) och tva 23
mm akan. Dessa kan avfyras var for sig eller samtidigt. Vid beskjutningen har
samtliga 160 st. 23 mm och 27 av totalt 40 st. 37 mm projektiler anvénts.

79001 har fatt ett flertal traffar av 23 mm sparljussprianggranater och troligen
minst tvd 23 mm pansarbrandprojektiler. Det dr ocksa mojligt att en eller flera
37 mm granater traffat i omradet vid inre delen av vénster vinge.

En telegrafisdndning pd kortvag kl. 11:23-11:25 fran navigatoren och tillika
signalisten Blad avbryts efter ndgon sekund. Detta beror troligen pé att
radioutrustningen eller elsystemet, alternativt navigatéren Blad traffas av
splitter, troligen i det forsta anfallet.

Det ar mycket troligt att en eller flera beséttningsmén har tréffats av splitter i
samband med beskjutningen. Storsta risken for traff hade sannolikt operator 4,
langst bak till vinster, ddrefter gruppchefen och navigatoren.

Minst en granat har tréffat vid eller i vinster motors oljetank, varvid oljan i
denna antints och en kraftig brand uppstétt. Inre delen av vénstervingen och
vénster sida av flygplanskroppen har darvid utsatts for hog varme. Det ar troligt
att dven brénsle lackt ut och brunnit.

I samband med beskjutningen har troligen en hydraulledning tréffats varvid
hydraultrycket forsvunnit och flygplanets landstéll fallit ut. Det kan dock inte
uteslutas att piloten 1 79001 avsiktligt fallde ut stillet for att 6ka
sjunkhastigheten.

Piloten i 79001 har enligt den sovjetiske MiG-piloten svingt vinster mot svenskt
luftrum vid beskjutningen och péborjat en kraftig dykning ner i moln, troligen
for att undkomma beskjutningen.

Forberedelser for nodutsprang och/eller nédlandning pa vatten har sannolikt
paborjats i ett tidigt skede, eventuellt under ledning av fardmekanikern
Mattsson. Att nddddrren Sppnats i1 luften har verifierats genom att bada
handtagen for Oppning star i Oppnat ldge. Vidare har man forberett 6ppning av
nddfonster pa hoger sida och eventuellt borjat iordningstélla en livbat.
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15. Den sovjetiske MiG-piloten har uppgett att han sett en dorr pa vénster sida

16.

17.

18.

19.
20.

21.
22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

Oppnas och fallskdrmshoppare ldmna flygplanet. Flera dokument fran 1952
anger en fallskdrmshoppare och ett att ’beséttningen ldmnar flygplanet”. Vid
samtal med UD-92 fornekar MiG-piloten att han sett nagon fallskdrmshoppare,
men flera experter 1 historia menar att dokumenten fran 1952 har hég
trovirdighet och att det darfor dr troligt att minst en beséttningsman lamnat
flygplanet med fallskarm.

Det ér troligt att piloten med hénsyn till den kraftiga branden inriktat sig pa att
snarast mojligt nodlanda pa vatten. Han hade stor erfarenhet av vattenlandningar
fran tidigare flygtjanst med sjoflygplan pa F 2, Hagernas.

Piloten har inte genomfort nddchecklistan for motorbrand, vilket kan bero pa att
han konstaterat att det inte brann i motorn utan bakom denna.

Magnetomkopplare f6r vénster motor stod i ldge for avstingd motor och
sidtrimmen var trimmad nos hoger. Reglaget for brinsle stod i flygldge. Vénster
propeller var inte fl6jlad. Eventuellt har piloten stingt av motorn med
magnetomkopplaren eller &tminstone dragit av till tomgéng. F16jling av
propellern kan ha varit omgjlig p.g.a. oljeforlust eller elbortfall.

I omradet forekom dimbankar och 14ga moln.

Nodlandningen har misslyckats. Om detta beror pa att piloten fick kontakt med
vattenytan for sent beroende péd laga moln eller dimbankar och/eller om skadorna
pa flygplanet och det utfdllda landstillet forsvarade landningen, har inte gétt att
faststilla. Att vénster propeller inte var flgjlad kan ocksd ha gjort mandvreringen
svarare. Det har heller inte gatt att faststdlla om piloten var skadad fore
nedslaget. Han hade dock inga skelettskador fran beskjutningen.

Nedslaget skedde troligen kl. 11:28 £+ 1 min.

Nedslaget i1 vattnet blev sa valdsamt att nosen slogs sonder, hela skrovets
vanstersida flaktes upp och det mesta av utrustningen i kabinen slungades ut
genom den reva som uppstod. Motorerna slets loss fran sina infastningar i
vingarna.

Minst tva av stolarna i kabinen har kastats ut i nedslaget, eventuellt tillsammans
med de operatdrer som satt i stolarna.

Nedslaget var troligen sé kraftigt att det inte var mojligt att dverleva. De
beséttningsman som var ombord omkom troligen omedelbart vid nedslaget.

Réddningsflygplan startade fran F 2, Higernis ca 45 minuter efter haveriet.
Spaningen inriktades inledningsvis mot ett omrade vars centrum endast lag ca 6
km frin den verkliga haveriplatsen. De forsta flygplanen nddde fram till detta
omréde ca. 2 timmar efter nedslaget, och det forsta fartyget mindre dn 6 timmar
efter nedslaget.

Att eftersokningen endast lyckades finna en livbat kan bero pa att spaningen
forsvarats av dimbankar, ldga moln och dalig sikt.

Flygspaningen avbrots och fartygsspaningen reducerades efter nedskjutningen
av Tp 47 nr 002 (Catalina) den 16 juni strax efter kl. 4 p4 morgonen.

Under aren efter 1952 har ett stort antal sokforetag genomforts, men forst den 10
juni 2003 aterfanns vraket av ett privat konsortium och foretaget Marin
Mitteknik.
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29. Fyra besittningsmedlemmar har aterfunnits, piloten Almeberg och navigatdren
Blad vid vraket. Firdmekanikern Mattsson och FRA-gruppchefen Jonsson
aterfanns ca. 435 respektive 600 m nordost om flygplansvraket, med utlosta
flytvéstar.

30. Att Mattsson och Jonsson patrdffades relativt ndra vraket kan bero pa att de
drogs ur flygplanet pa relativt stort djup dér flytvastarnas lyftkraft inte var
tillracklig for att lyfta dem till ytan.

31. Det fanns tre livbatar ombord. Alla tre ar dterfunna — en av dem 1952 — och
ingen av livbatarna har anvénts. Alla tre livbatarna har troligen varit ombord i
nedslaget.

32. Overlevnadstiden for en besittningsman liggande i vatten med aktuell
vattentemperatur, ca 10°, bedoms vara 1-6 timmar och tiden till medvetsldshet
mindre dn 2 timmar.

33. Fyra beséttningsmén (FRA-operatdrer) har inte aterfunnits. Det har inte varit
mojligt att utifrdn observationer i flygplansvraket avgéra om ndgon av
operatdrerna har ldmnat flygplanet med fallskdrm. Skadorna péd operatorsstolarna
tyder pa att alla stolarna var bemannade i nedslaget och om sa var fallet kan det
endast ha varit en beséttningsman som hoppat. (Detta forutsétter att
fardmekanikern Mattson har suttit i en av FRA-operatorernas stolar i nedslaget).

34. En besittningsman som hoppat fore nedslaget eller slungats ut i nedslaget skulle
troligen ha drivit i land i omradet Dagd-Osel i Estland efter ca en manad, om han
inte bérgats dessforinnan. Detta forutsatter att han flyter, exempelvis p.g.a. att
hans flytvést ar uppblast.

3.2 Orsaker till haveriet

De sovjetiska motiven till att skjuta ner 79001 tas inte upp hér, da det 4r en politisk
frdga. Det bor dock noteras att man fran sovjetisk sida startat ett enskilt jaktflygplan
med en pilot som tillika &r politisk officer och beordrat denne att flyga 100 km ut 6ver
hav for att skjuta ned 79001. Fakta visar saledes att man aldrig hade for avsikt att avvisa
eller tvinga ned 79001. Vid avvisning eller forsok att tvinga ned ett frimmande flygplan
anvands normalt minst tva jaktflygplan. Nedskjutningen av Tp 47 Catalina den 16 juni
1952 foregicks sannolikt av ett forsok att tvinga flygplanet att folja efter och landa pa
sovjetiskt omréde. Vid detta tillfdlle anvdndes tva MiG-15 jaktflygplan.

Orsaken till haveriet var den misslyckade nddlandningen till f6ljd av de skador som
erholls vid beskjutningen fran det sovjetiska jaktflygplanet av typ MiG-15bis.
Beskjutningen skedde med 23 och 37 mm granater. Vid beskjutningen triffade minst en
spranggranat i omradet vid vénster motors oljetank vilket resulterade i en kraftig brand i
oljetanken och eventuellt till att briansle kan ha sprutat ut frén avskjutna
brinsleledningar och brénslepafyllningsror.

Troligen uppstod skador pa hydraulledningarna som medforde att landstéllet foll ut. Pa
grund av branden har piloten sannolikt avsett att snarast nddlanda pa havet. Det ar
mojligt att laga moln och dimbankar har medfort att piloten i ett sent skede fatt
ogonkontakt med vattenytan och dérfor inte hunnit pdborja upptagning och utflytning.
Landningen har forsvarats av att landstéllet varit utféllt och eventuellt av att vénster
motor kan ha varit avstingd med en icke flojlad propeller.
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4 Forslag

Utredningen har skett pd uppdrag av Forsvarsmakten. Utredningen har déarfor inte
formell mojlighet att utfirda rekommendationer at andra myndigheter. Icke desto
mindre vill utredningen peka pa de mdjligheter som finns for att fi fram ytterligare
information 1 frdgan. Nedanstdende punkter skall darfor ses som forslag till fortsatt
arbete.

4.1 Sokning

Som framgér av bargningsrapporten har ett omfattande sokarbete genomforts for att
finna de fyra saknade FRA-operatérerna. Om ndgon operator ldmnat flygplanet med
fallskdrm blir det mojliga nedslagsomradet mycket stort och chanserna att med dagens
teknik finna denne synnerligen sméa. Om de medf6ljt vid nedslaget har de troligen
slungats ut. Har de misslyckats med att blasa upp flytvéstar eller om dessa inte varit téta
(exempelvis p.g.a. splitterskada) har de troligen sjunkit i niromréadet, dvs. inom nigot
tiotal km fran nedslagsplatsen och lings en drivbana i nordlig till nordostlig riktning.
Det finns dé en viss chans att finna dem vid fortsatta eftersokningar. Den tekniska
utvecklingen nér det géller sonar-utrustning gar fort och mojligheterna att finna
kvarlevor kommer att forbéttras.

Forslag

Utoka avsokt omréde. Utokningen bor ske ldngs berdknad avdrift, dvs. i nordostlig
riktning. Sonar-utrustning med hog upptacktssannolikhet mot mjuka mal bor darvid
anvéndas.

4.2 Bargning

Bargningen av 79001 har gett mycket virdefulla erfarenheter av bargning av flygplan
som havererat i vatten. Samtidigt finns andra tekniker, som kan vara anvéndbara om det
skulle intrdffa ett nytt vattenhaveri.

Forslag
En sammanstéllning av tillgédngliga metoder och resurser i ndromradet for bargning av
flygplan som havererat 1 vatten bor goras.

4.3 Ryska arkiv

Det finns sannolikt mer information om nedskjutningen och motiven till nedskjutningen
av 79001 i ryska arkiv. Exempel pa sadan information &r loggbdcker frén fartyg i den
samtidigt pdgaende sovjetiska marindvningen samt handlingar frén den sovjetiska
sikerhetstjansten (NKVD) och den militdra underrittelsetjansten (GRU). Att fa fram
sadan information dr ndrmast en fraga for UD.

Forslag
En officiell begiran om att fa ta del av kvarvarande information i ryska arkiv bor
overldmnas till ryska myndigheter.
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Information

UD har nir detta skrivs (2007-05-18) genomfort omfattande eftersokningar i Estland,
som gett vissa uppslag men som dessvérre dnnu ej gett nagon konkret information om

de saknade. Eftersokningarna har letts av ambassaddren, Dag Hartelius, och de
redovisas under Arkiv/ UD/ UD ar 2000-/ 070130 Fragor till Tallinn.

P& samma sitt har ett antal fragor stéllts till Ryssland — se Arkiv/ UD/ UD ar 2000-/
070130 Frdgor till Moskva.

4.4  Fortsatt forskning

Nir drendet officiellt har avslutats frdn svenska myndigheter, bor det dverldmnas till
inom omrédet kvalificerade forskare. All information som har inhdmtats av denna
utredning kommer dirvid att sta till forfogande. Det dr mojligt att ny information
kommer att finnas tillgidnglig nér tidsbegrdnsade hemligstimplar forsvinner samt att
fristdende forskare kan fa fram mer information dn vad som &r mgjligt via officiella
kanaler. Troligen finns ytterligare material som berdr hiandelsen i svenska, ryska,
danska, finska, engelska och amerikanska arkiv.

Forslag
Stod pa lampligt sétt fortsatt historisk forskning om nedskjutningen av 79001.
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5 BILAGOR
5.1 Appendix

Innehdll DVD — Innehéllsforteckning DVD-skiva.

Bendmningar DC-3 — Utredning av nomenklatur f6r DC-3.
Forkortningslista — Lista med forkortningar och bendmningar.
Kronologisk lista — Lista 6ver signifikanta handelser i tidsordning.
Litteratur — Forslag till litteratur.

Personal — Personal som medverkat i utredningen. Listan ir ej

fullstdndig. Adressuppgifter finns hos utredarna.

5.2 Arkiv

Innehaller en stor mdngd skannade dokument frén olika killor. Dessa dokument finns
inte med i pdrmversionen av rapporten. Har aterfinns bland annat:

e Haveriutredningsrapport Tp 79 nr 001 (DC-3) fran 1952 — Flygvapnet
Haveriutredningsrapport Tp 47 nr 002 (Catalina) fran 1952 — Flygvapnet
Nedskjutningen av DC-3:an i juni 1952 — UD rapport fran DC-3-utredningen
UD handlingar
FRA Rapporter Sovjetiska Marinévningar

5.3 Bilagor

Innehaller bilagor framtagna av eller for denna utredning. Respektive bilaga finns
sammanfattad i denna haverirapport, men bilagan ger en mer detaljerad och fullstindig
bild.

5.4 Bilder

Under utredningsarbetet har ett stort antal bilder tagits. I mappen Bilder har nirmare

3 000 av de viktigaste bilderna medtagits. Hos utredaren och de bitrddande utredarna
finns ytterligare flera tusen bilder som kommer att arkiveras pd Flygvapenmuseum for
forskare m.fl.

5.5 Forhistoria

Innehéller dokument som beror historiska forhallanden:

Foérhistoria och hdndelseforlopp  — Historisk bakgrund till haverirapporten.

Bilagor — Bilagor till Forhistoria och héindelseforlopp
Intervjuer — Intervjuer till Férhistoria och hdndelseforlopp
Marin spaning 1952 — Historisk information om Marinens sékoperation.
SVT, DC-3:ans sista resa — Bakgrundsmaterial till SVT dokumentdr om

nedskjutningen, fran SVT hemsida.
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5.6 Manualer

Inskannade manualer och forarinstruktioner till DC-3, samt beskrivningar till vissa
utrustningar.

5.7 Video

Innehaller en video fran bargningen, producerad av personalen pA HMS Belos.

5.8 X-jobb (examensarbete)
Se under Bilagor/ X-jobb.

Utredningen fick i ett tidigt skede kontakt med tvé elever vid Mélardalens Hogskola,
Institutionen for matematik och fysik, Flygteknik, Andreas Gunnarsson och Johan
Lindsten. Vi fann ett gemensamt intresse av att undersoka vilka mojligheter som fanns
att pa ett enkelt och billigt sitt simulera och visualisera olika haveriférlopp med hjélp av
programvara.

Forhoppningen var dé& ocksé att utredningen skulle vara klar i tid for att
examensarbetarna skulle kunna bygga sin simulering pé utredningsresultatet. Da
utredningen fordrojdes valdes ett alternativ med brott pa véanstervingen pa nagra hundra
meters hojd. Detta alternativ var inte realistiskt, men utgjorde en bra grund for att
genomfora examensarbetet.

Eftersom visualiseringen dirfor inte stimmer med det haveriforlopp som beddms vara
det troliga och da den tar stort lagringsutrymme, har videon med visualiseringen inte
medtagits, men den finns tillgdnglig i underlaget som dverldmnats till
Flygvapenmuseum och hos utredarna, samt naturligtvis hos examensarbetarna.
Examensarbetet visade att det dr fullt mojligt att simulera och visualisera enklare
haveriforlopp med kommersiellt tillgdngliga och billiga flygsimulatorer som X-plane
for PC och Mac eller MS Flight Simulator for PC.

Flygplansmodellen for DC-3 i flygsimulatorn X-plane dr framtagen av Leif Ohlsson,
Goteborg, som har gett sitt tillstand till att den bifogas.
Stockholm 2007-05-25

& WS T

Christer Magnusson
Teknisk utredningschef

2007-05-25 Sida 245 (245)



	 Förord
	 Standarder
	Underlag

	Sammanfattning
	 Utredningspersonal
	1 FAKTAREDOVISNING
	1.1 Redogörelse för händelseförloppet
	1.1.1 Förberedelser
	1.1.2 Flygningen
	1.1.3 Radarföljning
	1.1.4 MiG-15 anfall
	1.1.5  Eftersökning

	1.2 Personskador
	1.3 Skador på luftfartyget
	1.4 Andra skador
	1.5 Besättningen
	1.6 Luftfartyget
	1.6.1 Allmänt
	1.6.2 Tekniska data
	1.6.3 Flygplansskrov
	1.6.4 Cockpit
	1.6.5 Kabin
	1.6.6 Motorer och propellrar
	1.6.7 Bränslesystem
	1.6.8 Hydraulsystem
	1.6.9 Landställ
	1.6.10 Styrsystem
	1.6.11 Elsystem
	1.6.12 Teleutrustning
	1.6.13 FRA-utrustning
	1.6.14 Instrument
	1.6.15 Syrgassystem
	1.6.16 Säkerhetsmateriel
	1.6.17 Teknisk status

	1.7 Meteorologisk information
	1.8 Navigationshjälpmedel
	1.9 Radiokommunikationer
	1.10 Flygfältsdata
	1.11 Färd- och ljudregistratorer
	1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
	1.12.1 Eftersökning 2000-
	1.12.2 Haveriplatsen
	1.12.3 Bärgning
	1.12.4 Flygplansvraket
	1.12.5 Strukturskador
	1.12.6 Cockpit
	1.12.7 Kabin
	1.12.8 Dörrar 
	1.12.9 Fönster
	1.12.10 Motorer
	1.12.11 Propellrar
	1.12.12 Bränslesystem
	1.12.13 Hydraulsystem
	1.12.14 Landställ
	1.12.15 Styrsystem
	1.12.16 Elsystem
	1.12.17 Teleutrustning
	1.12.18 FRA-utrustning
	1.12.19 Instrument
	1.12.20 Syrgassystem
	1.12.21 Säkerhetsmateriel
	1.12.22 Dokument ombord
	1.12.23 Personlig utrustning

	1.13 Flygmedicinsk information 
	1.13.1 Bärgning av kvarlevor
	1.13.2 Identifiering av kvarlevor
	1.13.3 Skador

	1.14 Brand
	1.15 Överlevnadsaspekter
	1.16 Särskilda prov och undersökningar
	1.16.1 Skottskador
	1.16.2 Bodycote CSM
	1.16.3 KMT
	1.16.4 Seniorgruppen
	1.16.5 Stolar, hållfasthet

	1.17 Organisation och ledning
	1.18 Övrigt 
	1.18.1 Dokument
	1.18.2 Främmande föremål
	1.18.3 Haveristatistik

	1.19 Utrustning och metoder

	2 ANALYS 
	2.1 FRA
	2.1.1 Utrustning
	2.1.2 Dokumentation

	2.2 Flygningen
	2.3 Flygbanor
	2.4 Anfallet
	2.5 Efter anfallet
	2.5.1 Besättningens agerande

	2.6 Brand
	2.7 Nedslaget
	2.7.1 Nedslagsriktning
	2.7.2 Nedslagsskador
	2.7.3 Nedslagsförlopp
	2.7.4 Hypotes för nedslagsförloppet. 

	2.8 Efter nedslaget

	3  UTLÅTANDE
	3.1 Undersökningsresultat
	3.2 Orsaker till haveriet

	4 Förslag
	4.1 Sökning
	4.2 Bärgning
	4.3 Ryska arkiv
	4.4 Fortsatt forskning

	5 BILAGOR 
	5.1 Appendix
	5.2 Arkiv
	5.3 Bilagor
	5.4 Bilder
	5.5 Förhistoria
	5.6 Manualer
	5.7 Video
	5.8 X-jobb (examensarbete)


