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NOTA DE TRADUCCION

m este informe se emplea la palabra "accidente” en el sentido
D P

que se le da en el anexo 13 del Convenio de Aviacién Civil Internacional,

es decir:

"Todo suceso, relacicnado con la utilizacidén de una
aeronave, que ocurre dentro del periodo comprendido entre el
momento que una persona entra a bordo de la aeronave, con
intencidén de realizar un vuelo, y el momento en que todas
las personas han desembarcado, durante el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a
consecuencia de hallarse en la aeronave, sobre la misma,
o por contacto directo con ella o con cualquier cosa

sujeta a ella.
b) La aeronave sufre dafios de importanciz."

Con el citado término se traduce en algunas partes de este
informe la palabra inglesa “crash".
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CARTA PE ENVIO

24 de abril de 1962

Excelentisimo Sefior:

PDe conformidad con el pdrrafo 4 de la resolucidn 1628 (XVI) de la Asamblea
General, de fecha 27 de octubre de 1961, por la que se cred una Comisidn encar-
gada de investigar las condiciones y circunstancias de la trdgica muerte del
Sr. Dag Hammarskjold y de las personas que le accmpafiaban, y a solicitud de
esa Comisidn, tengo el horor de remitirle el adjunto informe.

La Comisidn aprobd su informe en su dltima reunidn, celebrada el 8 de
marzo de 1962 en Ginebra. Sin embargo, al enviarlo al Secretario General para
que éste lo remitiese a su vez a la Asamblea General, sefiald que habfa pedido
que los restos del avidn fuesen sometidos a ciertas pruebas cientificas,
consistentes en fundir de nuevo los bloques de aluminio y de aleaciones ligeras
que se habfan derretido en el incendio que siguid al accidente. E1 Secretario
General tomdé a tal efecto las medidas pertinentes para que las Naciones Unidas
nombrasen un experto, que colaborase con las autoridades de Rhodesia en los
trabajos de fundicidn de los bloques de metal y sometiese los rcstos a ensayos
de laboratorio (véase el pdrrafo 47 del informe).

Como todavia se estaban realizando estas pruebas, la Comisidn pidid que
no se presentase su informe hasta que quedasen terminados y los miembros de
la Comisidn tuviesen oportunidad de estudiar los resultados. El1 Secretario
General recibid el 6 de abril de 1962 el informe del experto designado por
las Naciones Unidas donde se daban a conocer el resultado de las pruebas, y
lo remitid a los miembros de la Comisidn. Después de examinar esos resultados,
los miembros de la Comisidn han llegado a la conclusidn de que no es necesario
que estudien de nuevo su informe y han autorizado su publicacidn, como se
habfa convenido previamente. El informe del experto, con los resultados de
las pruebas cientificas, figura como anexo del informe de la Comisidn (véase

el anexo XII).
Le ruego acepte el testimonio de mi consideracidn mds distinguida,

(Firmado) U THANT
Secretario General interino

Excelentisimo Sefior

Mongi 31im,

Presidente de la Asamblea General en su
decimosexto perfodo de sesiones.
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LISTA DE ABREVIATURAS

B e o o o o o s s o o o o Hora local de Ndola

CCS v v o « o o o s o o o Centro de Coordinacidn de Salvamento

CIV ¢« o o « o o o« « o « o Centro de Informacién de Vuelo

OMCT o o o o o o o o o o Organizacidén de Aviacidén Civil Internacicnal
ONUC o o« o o« o s o o o o Organizacién de las Naciones Unidas en el Congo
OO-RIC o o o o o o o o o Nimero de matrfcula del avidén de Lord Lansdowne

QFE o« o« « o o o o o o « o Ajuste del altimetro para leer la altura sobre el
aeropuerto

QNH « o o o « o o o « o o Ajuste del altimetro para leer la altura sobre el nivel
del mar

RRAF o o o o o o o o « o« Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia
SE-BDY o o o o o o o o o Nimero de matrfcula del avidn del Secretario General

Z 2 o o s o o s e e e e s Hora media de Greenwich (GMT)
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INFORME DE LA CCMISION T'E INVESTIGACION

INTRODUCCION

le FEl 18 de septiembre de 1961, todo el mundo se enterd con profundo dolor de

que el Secretario General de las Naciones Unidas, lPag Hammarskjdld, habfa muerto
trdgicamente al servicio de la Organizacidn en cumplimiento de la misidn que habfa
emprendido para conseguir la paz y la independencia de los pueblos. FEn esa tragedia
también encontraron la muerte las quince pérsonas cuyos nombres figuran a conti-
nuacidn, que le acompafiaban: los Sres. Heinrich A. Wieschhoff, Vliadimir Fabry y
William Ranallo, la Srta. Alice Lalande y los Sres. Harold M. Julien, Serge L. Barrau,
Francis Eivers, Stig Olof Hjelte, Per Edvald Persson, Per Hallonquist,
Nils-Eric.Khréus,Lars Litton, Nils GUran Wilhelmsson, Harold Noork y Karl Erik Rosén.
2. En el desempefio de la funcidn que se nos habfa confiado, consistente en inves-
tigar las circunstancias de la trdgica muerte de Dag HammarskjUld y de las personas
que le acompafiaban, los miembros de la Comisidn nombrada a tal efecto no ignordbamos
que estdbamos indagando las causas de la muerte de unas personas que habian perdido
la vida en el desempeifio de una misién que tenfa por objeto proporcionar una vida
mejor a millones de seres humanos. Por tal motivo, creemos que al principio de

este informe debemos expresar nuestro profundo respeto y gran estima por

Pag Hammarskj®¥ld y las demds vfctimas que formaban parte de la expedicidn.

3, El difunto Secretario General salid de Nueva York en avidn el 12 de septiembre
de 1661 y 1llegd a Leopoldville el 13 del mismo mes. El objeto del viaje era
estudiar con el Gobierno Central la adopcidn de un programa de ayuda a la Repiblica
del Congo. Sin embargo, inmediatamente después de su llegada se encontrd con una
grave crisis en las relaciones entre las Naciones Unidas y las autoridades
provinciales de Katanga.

4. La crisis nacié de la forra en que la ONUC (Organizacidn de las Naciones Unidas
en el Congo) debfa aplicar el pdrrafo 2 de la parte A de la resolucidn aprobada

por el Consejo de Seguridad el 21 de febrero de 1961 (5/4741). En ese pdrrafo, el
Consejo instaba a que se tomasen "medidas para el inmediato retiro y evacuacidn del
Congo de todo el personal militar y paramilitar y de los asesores politicos belgas

0 de otras nacionalidades no dependientes del Mando de las Naciones Unidas, asf

¢cono de los mercenarios".
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5. La mayor concentracién de ese personal, integrada por unos 500 hombres, formaba
parte de las fuerzas armadas katanguesas. En los meses que siguieron a la apro-
bacidn de la citada resolucidn, la ONUC tratd de poner en prdctica las disposiciones
del pdrrafo 2 de la parte A mediante acuerdo con las autoridades provinciales de
Katanga, y en particular con su jefe, el Sr. Tshombé., Esta tentativa sdlo tuvo

un éxito parcial y el Mando Militar de las Naciones Unidas se vio obligado a fijar
una fecha limite para que todos los mercenarios al servicio de las autoridades
rrovineiales de Katanga se entregasen, con objeto de evacuarlos. Sin embarge, al
explrar ese plazo, ro se habfan gresentado a la CNUC mds de 1CO mercerarios que se
sabfa que se encontraban en Katanga, y el 13 de septiembre el Mando Militar adoptd
medidas preventivas para facilitar su detencidn y evacuacidn. La ejecucidn de estas
wedidas se resistid con la fuerza, estallando la lucha en Elisabethville y en otras
ciudades katanguesas (S/4940).

6. Las hostilidades no se limitaron a las fuerzas de tierra. En tanto que las
Naciones Unidas no disponfan de aviones armados, las autoridades katanguesas
emplearon un avidén de reaccidn "Fouga Magister" vorovisto de dos ametralladoras y
capaz de llevar una pequefia carga de bomba. Este avién entorpecid mucho los movi-
mientos de los aviones de transporte de las Naciones Unidas, y en alguros casos
impidid que se abasteciese y se relevase a las unidades de la Organizacidn.

T. Mientras tanto, se concertaron varias entrevistas con funcionarios katangueses
para poner fin a las hostilidades con rapidez, pero el 15 de septiembre por la
noche no se habfa conseguido ningdn resultado. El .6 de septiembre, el Secretario
General estudid la posibilidad de conferenciar personalmente en Rhodesia con el

Sr. Tshombé. Por la noche, el representante de las Naciones Unidas en Elisabethville
recibid, por conducto del Cdénsul britdnice, un mensaje en el que se notificaba a las
Naciones Unidas que el Sr. Tshomb€ deseaba entrevistarse con el Secretario General
en Bancroft (Rhodesia del Norte) el 17 de septiembre a las (930 GMT. El1 Secretario
General respondid con una comunicacidn en la que recordaba los principios rectores
de las actividades de las Naciones Unidas en el Congo, y sugerfa que se entrevistaria
con el Sr. Tshomcé. No obstante, puntualizaba que era evidente que la reunidn
propuesta requerfa que se diesen previamente las Srdenes oportunas para poner fin

a las hostilidades irmediata y eficazmente (S/4940/Add.4, pdrr. 7). Por lo tanto,
proponfa que ambas partes impusiesen formalmente la cesacidn de las hostilidades

prara poder celebrar la reunidn. Aderds, sefialaba que ccro en Bancroft nc habia

[oes
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instalaciones adecuadas para que aterrizasen aviones de gran tamafio no podrfa
llegar allf a la hora que habia sugerido el Sr. Tshcrbé.  Asi, pues, le parecfa
que la reunidn proyectada debia celebrarse algo mds tarde en Ndola (Rhodesia del
Norte). La respuesta del Secretario General al Sr. Tshcrbé conclufa con las
siguientes palabras:
"Mafiana por la mafiana /17 ¢ septiembre/ le comunicaré lo antes posible la
hora de mi llegada /5 Ndola/, aunque antes de partir he de haber recitido
su respuesta a este | mensaje y he de conocer la decisidn que adopte sobre la
cesacidn de hostilidades. Las Naciones Unidas pondrdn fin a éstas automdti-
camente, pues segyn las ins%rucciones dadas y las normas seguidas por la
Organizacidn, sdlo abren fuego en defensa propia. Espero su urgente contes-

tacidn a esta propuesta de celebrar una reunidn y de dar fin inmediatamente
a las hostilidades (S/494o/Add.b, pdrr. 7)."

8. El 17 de septiembre por la mafiana, el Cdnsul britdnico en Elisabethville
transmitié a las Naciones Unides un mensaje del Sr. Tshcmbé, en el que éste mani-
festaba que aceptata "el principio de la cesacidn inmediata de las hostilidades"

y que estaba dispuesto a entrevistarse con el Secretario General ern Ndola. Sin
embargo, el Sr. Tshombé pedfa expresamente que las tropas de las Naciones Unidas
fuesen confinadas a sus campamentos y que las Naciones Unidas dejasen de trasladar
tropas y de enviar refuerzos por vfa marftima y aérea (ibid., pdrr. 10).

Jo En respuesta a este mensaje, el Secretario General dio instrucciones al repre-
sentante de las Naciones Unidas en Elisabethville para que informase al Sr.

de que consideraba "imposible" aceptar las condiciones que pora poner fin a las
hostilidades y celebrar una reunién se le habfa ccrunicado. Subrayé que sdélo rcdfa
rensarse en una cesacidn incondicional de las hostilidades por ambas partes y en un
acuerdo para reunirse y que era evidente que todos los demds detalles deberfan
discutirse en esa reunidn (ibid., pdrr. 12).

10, Sin embargo, cuando el representante de las Nacliones Unidas en Ellsabethville
pidié al Cénsul britdnico que rcmiticse al Sr. Tshemké la respuesta del Secretario
General, se le informé de que el Sr. Tshomb¢ habfa fletado un avidn y se esperaba
que partiese para Ndola en breve.

11, En esas circunstancias, el Secretario General decidid trasladarse a Ndola y
despegd de Leopoldville a las 1551 GMT en el avidn del Jefe de la Fuerza de las
Naciones Unidas, un DC-6B con matrfcula SE-BDY. A las 2210 GMT, el SE~BDY comunicd

ror radio que se encontraba sobre Ndola, y se le vio volando sobre el aeropuerto.
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Unos minutos mds tarde se perdid de vista en direccidn oeste, y todos los esfuerzos
para establecer de nuevo contacto con €l por radio fueron indtiles. ALl dfa siguiente,
18 de septiembre, se localizaron a las 1310 GMT los restos desde el aire a 9,5 millas
al oeste de Ndola, Cuando la policfa llegd al lugar del accidente, sdlo encontrd
un superviviente - el sargento Julien - que estaba tan grave que fallecid unos dfas
después.

12, El 29 de septiembre, Dag Hammarskjold fue enterrado en Uppsala. Dos dfas antes
de su funeral, varios Estados Miembros habfan pedido a la Asamblea General que
incluyese en su programa un tema titulado "Investigacidn internacional sobre las
condiciones y circunstancias de la trdgica muerte del Sr. Lag Hammarskjsld y de

las personas que le acompafiaban" (A/4896 y Add.l a 6). El tema fue incluido por
unanimidad en el programa el 13 de octubre, y examinado el 26 del mismo mes en la
1042a. sesidn plenaria.

13, En esa sesidn, la Asamblea tuvo un proyecto de resolucidn (A/L.356/Rev.l y
Add.l a 5) en el que se decidfa que se crease una Comisidén de las Naciones Unidas
para investigar todas las condiciones y circunstancias de la tragedia. Durante el
debate se adujeron los siguientes argumentos en apoyo del proyecto de resolucidn:

la investigacidn debfa hacerse bajo los auspicios de un organismo internacional,
para satisfacer a la opinidn pdblica y atenuar la preocupacidn mundial debida a

la magnitud de la tragedia y a su importancia polftica e histdérica; las Naciones
Unidas debian efectuar esa investigacidn como homenaje al Secretario General y a
las demds vfctimas del desastre; se debfa efectuar una investigacidn internacional
bajo los auspicios de las Naciones Unidas para garantizar la independencia y la
imparcialidad de la encuesta; la investigacidn debfa disipar los rumores, temores

y conjeturas provocados por la tragedia, determinar las responsabilidades que
pudieran existir y, por dltimo, comtribuir a evitar que se repitiesen tales desastres
y a asegurar la mdxima proteccidn a las personas que desempefian funciones al
servicio de las Naciones Unidas.

14. Al finalizar el debate, la Asamblea General aprobd por 97 votos contra ninguno
este proyecto de resolucidn, que se convirtid en la resolucidn 1628 (XVI) (véase

el anexo I). FEl 8 de diciembre, la Asamblea General nombrd miembros de la Comisidn

a las siguientes personas:
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Magistrado Sr. Samuel Bankolé JONES (Sierra Leona)

Sr. Radl QUIJANO (Argentina)

Magistrado Sr. Justice Emil SANDSTRCM (Suecia)

Sr. Rishikesh SHAHA (Nepal)

Sr. Nikola SRZENTIC (Yugoeslavia)
El Secretario General nombrd Secretario Principal de la Comisidn al Sr. Blaine Sloan
y Secretario Principal Adjunto al Sr. Nicholas Teslenko. La Organizacidn de
Aviacidn Civil Internacional (OACI) tuvo la deferencia de ceder a las Naciones
Unidas, para que actuasen como asesores de la Comisidn especializados respectiva-
mente en aerondutica y en derecho aéreo, a los Sres. Neil Richardson, Director de
la Oficina Regional de la OACI para el Oriente Medio, y R.H. Mankiewicz, funcionario
de la Direccidn de Asuntos Jurfdicos de la OACI, que actud como asesor de las
Naciones Unidas en la Comisién Federal de FEncuesta.
15. El mandato de la Comisidn se describe en el pdrrafo 3 de la parte dispositiva
de la resolucidn 1628 (XVI), en los siguientes términos:

"la Asamblea Geaneral,

3« Decide gue se emprenda inmediatamente, bajo los auspicios de las
Naciores Unidas, una investigacidn de cardeter internacional para determinar
todas las condiciones y circunstancias de esta tragedia, y muy en particular:

a) Por qué el vuelo se realizd de noche y sin escolta;
b) Por qué, segin se informa, la llegada a Ndola se demord indebidamente;

c) Si después de haberse puesto en comunicacidn con la torre de control
de Ndola el avidn perdid ese contacto, y si no se tuvo conocimiento del
acclidente hasta varias horas mds tarde y, en caso afirmativo, por qué razdn;

d) Si el avidn, después de los dafios que segin se informé habfa sufrido

a consecuencia de disparos efectuados por algdn avién hostil a las Naciones

Unidas, estaba en debidas condiciones de vuelo."
16, Aunque en los incisos se enunciaban cuatro cuestiones concretas que habfa de
investigar la Comisidn, en la primera frase del pdrrafo se le daba el mandato general
de investigar "todas las condiciones y circunstancias de esta tragedia". Te la
Propia resolucidn y de los debates de la Asamblea General se deduce que esas cues-
tlones concretas no tenfan en modo alguno la finalidad de restringir el mandato
general de la Comisidn.

[oes
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17. En la parte I de este informe se describe el programa de trabajo de la
Comisidn y la relacidn entre sus investigaciones y las realizadas bajo los auspi-
cios de la Federacidn de Rhodesia y Nyasalandia. ILas tres partes siguientes tratan
de las condiciones y circunstancias en que se procdujo el desastre, a saber, la
partida, el vuelo, el accidente y las operaciones de busqueda y salvamento. En
cada una se ha pretendido, en relacidn con las materias pertinentes, resolver las
cuestiones concretas que planted la Asamblea General. Por dltimo, en la parte V

se resumen las opiniones expresadas en las partes anteriores.
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I. INVESTIGACION EFECTUADA POR LA CCMISION TE LAS NACIONES UNIDAS

18. La Comisién de Investigacidn de las Naciones Unidas se reunié en Nueva York
del 15 al 22 de dicieuwbre de 1961 y en Leopoldville, Ndola y Ginebra del
ol de enero al 8 de marzo de 1962.

A. COTRAS INVESTIGACIONES

19. Antes de describir con mds detalle la labor de la Comisidn, conviene hacer
referencia a otras investigaciones que se han realizado.

20, Al aprobar la resolucién 1628 (XVI), la Asamblea General advirtidé que los
gobiernos o las partes interesadas habian efectuadc o estaban efectuando otras
investigaciones. Los representantes que trataron de esta cuestién en la
Asamblea General consideraron que no surgirian conflictos entre las distintas
investigaciones, y que los resultados de estudios anteriores podrian facilitar
la labor de la Comisidén de las Naciones Unidas. La Comiéién ha tenido en cuenta
esta sugerencia y ha examinado con gran cuidado los resultados de las investiga-

ciones hechas previamente.

1. Junta de Investiggcién de Rhodesia

21, Inmediatamente después del siniestro, el Gobierno Federal de Rhodesia y
Nyasalandia (Estado en que ocurrié el accidente) cred una Junta de Investigacidn
en virtud del articulo 26l/ del Convenio de Aviacién Civil Internacional y de

su anexo 13 (Normas y Métodos Recomendados - Encuestas de Accidentes de Aviacién)
y de conformidad con el artfculo 14l del Reglamento Federal de Navegacidn

Aérea de 1954, promulzado para aplicar ese convenio.

}/ El artfculo 26 dispone que: "En el caso de que una aeronave de un Estado
contratante sufra en el territorio de otro Estado contratante un accidente
que ocasione muerte o heridas graves, o que indique graves defectos técnicos
en la aeronave o en las instalaciones y servicios para la navegacidn aérea,
el Estado donde ocurra el accidente abrird una investigacién de las circuns-
tancias del mismo, ajustdndose en la medida que lo permitan sus leyes a los
procedimientos que pueda recomendar la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional. Se permitird al Estado donde esté watriculada la aeronave
que designe observadores para asistir a la investigacidén y el Estado que
realice ésta comunicard al otro Estado el informe y las conclusiones sobre
el accidente".
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22. Esta Junta llevé a cabo su investigacidén del 19 de septiembre al 2 de noviembre
de 1961, bajo la presidencia del Teniente Coronel M.C.H. Barber, Director Federal
de Aviacidén Civil. Ademds del presidente, integraban la Junta dos personas de
nacionalidad rhodesia y un ciudadano britédnico. Su informe, que tenia algunos
anexos (entre los que figuraba un detallado examen técnico de los restos del avidn)
fue terminado el 11 de enero de 1962 (véase el anexo II). Ademds, se prepard

para la Junta de Investigacién un informe sobre las investigaciones médicas.

23. En virtud del aludido anexo 13 al Convenio de Aviacidén Civil Internacional,
se invité a asistir a observadores procedentes de Suecia, Estado en el que estaba
matriculado el avién. Se dirigieron invitacicnes andlogas a los observadores
designados por las Naciones Unidas. Los observadores de las Naciones Unidas

eran los Sres. J.P. Fournier y R.T. Nelson, de la OACI. Los dos tenfan gran
experiencia en la investigacién de accidentes de aviacidn en sus respectivos
servicios nacionales, antes de pasar a formar parte del personal de la OACI,

y el Sr. Nelson habia estado encargado de la Seccidn de Investigacidén de Accidentes
de la OACI. Los observadores suecos y los de las Naciones Unidas, asf como los
representantes de la Transair (compafifa sueca explotadora del avién) y de la
Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas, participaron
plenamente en esta investigacién. Los nombres de los miembros de esta Junta

de Investigacién figuran, en unién de los de tcdos los observadores, en el

pérrafo 22 del anexo II.

2. Comisién de Encuesta de Rhodesia

24, Adends de la Junta de Investigacidén, se cred una Comisién Federal de Encuesta,
en virtud de la Ley de Comisiones Federales de Encuesta de 1955 y de las dispo-
siciones del anexo 13 del Convenio de Aviacidn Civil Internacional. La Comisién
de Encuesta tenfa las siguientes atribuciones: investigar la causa o causas

del accidente sufrido por el avidén SE-BDY en las cercanfas de Ndola durante la
noche del 17 de septiembre de 1961, asf como las circunstancias en que se produjo,
incluidas todas las condiciones y circunstancias relacionadas con los preparativos
para el vuelo, con el vuelo del avién, con el accidente, con la muerte de los
ocupantes y con la conducta de tocdas las personas y autoridades interesadas,

antes, durante y despu€s del accidente.

/..:dd
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25. Por carta del 8 de diciembre de 1961, dirigida al Presidente de la Asamblea
General, el Representante Permanente del Reino Unido invité a las Naciones Unidas,
en nombre del Gobierno de la Federacién de Rhodesia y Nyasalandia, a designar

una persona para que formara parte de la Comisién Federal de Encuesta. En la
misma carta, el representante del Reinc Unido notificaba al Presidente de la
Asamblea General que el Gobierno Federal también habla pedido a los Gobiernos

de Suecia y del Reino Unido y a la OACI que designasen miembros de la Comisién
Federal. Afiadfa que el quinto miembro de la Comisién Federal seria el Presidente
del Tribunal Supremo de la Federacién de Rhodesia y Nyasalandia, quien actuaria
como Presidente.

26. El Presidente de la Asamblea General, atendiendo una sugerencia del
Representante Permanente del Reino Unido, remitié la cuestién a la Comisidn de
Investigacidén de las Naciones Unidas, que en aquella fecha estaba reuniéndose

en Nueva York para organizar sus actividades. Después de un detenido examen,

la Comisién llegd a la conclusidén de que la mejor forma de armonizar las dos
encuestas, como deseaba la Asamblea General, era que los Srganos investigadores
colaborasen y se comunicasen los datos de que dispusieran, y que las investigaciones
se efectuasen por separado.

27. Por lo tanto, la Comisién comunicd al Presidente de la Asamblea General

lo siguiente:

"La Comisidén ha estudiado atentamente dicha carta, y su Presidente
ha discutido la cuestidn con el Representante Permanente del Reino Unido.

La Comisién considera que serfa preferible que la investigacidn de
las Naciones Unidas se hiciese con independencia de la encuesta de Rhodesia,
Y, por consiguiente, no recomienda que las Naciones Unidas designen a una
persona para foruar parte de la Comisidén Pdblica de la Federacién.

También se estudid si convendria que las Naciones Unidas nombrasen un
observador para que asistiese a las reuniones de la Comisién., Sin embargo,
no hubo acuerdo general sobre este punto., ILa Comisién no recomienda que
las Naciones Unidas designen un observador, pero termpoco se opondréd si el
Presidente de la Asamblea General o el Secretario General creen conveniente
hacerlo.

La Comisién también desea informar al Presidente de que las autoridades
de Rhodesia le han propuesto que ambas comisiones colaboren entre si, y de
que discutird con las autoridades competentes los métodos mds adecuados
para convertir en realidad esa colaboracidén."

[ooo
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28. En vista de esta opinidn, el Presidente de la Asamblea General contestd al
Representante Permanente del Reino Unido en los siguientes términos:
"Después de estudiar la invitacidén con detenimiento y sumo interés,
la Comisidn ha llegado a la conclusidén de que es preferible que la investi-
gacién de las Naciones Unidas se haga con independencia de la encuesta
de Rhodesia, y por lo tanto no ha podido reccmendar que las Naciones Unidas

designen a una persona para formar parte de la Comisién Pdblica de Encuesta
de la Federacién.

No obstante, la Comisién me ha informado de que las autoridades
de Rhodesia le han propuesto de que las dos comisiones colaboren y de que
se adoptardn enseguida nuevas medidas para llevar a la préctica esa
colaboracién, que resultaria ventajosa para ambas encuestas.

He discutido esta cuestién con el Secretario General, quien estd de
acuerdo conmigo en aceptar la opinién de la Comisidn de las Naciones Unidas."

29. El Gobierno de Suecia también decidid no designar ningin miembro, E1 Gobierno
del Reino Unido y la CQACI aceptaron la invitacién de la Federacién de Rhodesia
y Nyasalandia, y nombraron a unas personas para formar parte de la Comisién
de Rhodesia.
30. El Secretario General designé un delegado para que representase a las
Naciones Unidas en las audiencias de la Comisidén de Rhodesia y en las cuestiones
relacionadas con el obJjeto de la encuesta, Una vez concluidas las audiencias
de dicha Comisién, que se celebraron del 16 al 29 de enero de 1962 en Ndola y
Salisbury, el representante de las Nacicnes Unidas, Sr, R.H. Mankiewicz, informé
a la Comisién de las Naciones Unidas sobre las actuaciones de la Comisién Federal.
El informe de la Comisién Federal se publicé el 9 de febrero de 1962 (véase el

anexo III).

B. ILABOR DE IA CCMISICN

1. Reuniones de Nueva York (15 a 22 de diciembre de 1961)

3l. En su priwera reunién, celebrada en Nueva York el 15 de diciembre de 1961,
la Comisidn organizé 1la lesa: el Sr. Rishikesh Shaha (Nepal) fue elegido por
unanimidad Fresidente de la Comisidén y el Sr. Radl Quijano (Argentina) Relator,

también por unanimidad. 3ir Alexander MacFarquhar asistié a las reunicnes de

fons
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Nueva York como representante del Secretario General. La Comisién examiné el
programa y la organizacién de sus trabajos, y decidié la relacidén que habian

de tener sus investigaciones con las que se estaban efectuando en Rhodesia.
Igualmente recibié un inforwe del Sr. T.R. Nelson (OACI), uno de lous observadores
de las Naciones Unidas que formaron parte de la Junta de Investigacidén de Rhodesia.
la Comisidén tomé declaracién a otros tres testigos (entre los que figuraba el

sr. A.W. Cordier, Subsecretario de Asuntos de-la Asamblea General y Cuestiones
Conexas) acerca de las medidas generales de seguridad que se habfan adoptado

para proteger al Secretario General.

2. Reuniones de Leopoldville (24 a 30 de enero de 1962)

32, lLa Comisién se reunié en Leopoldville del 24 al 30 de enero de 1962. En su
primera reunién recibié un informe del Sr. J.P. Fournier (OACI), que era el otro
observador de las Naciones Unidas que formaba parte de la Junta de Investigacidn

de Rhodesia. Durante estas reuniones también tomé declaracidén a todos los

testigus que se encontraban entonces en el Congo (Leopoldville), y que podfan
facilitar cualquier informacién sobre la planificacién y organizacidén del vuelo

del Secretaric General o sobre las nedidas de seguridad y las ccmunicaciones
relacionadas con dicho vuelo o con la tripulacién del avidén., Entre estos testigos
figuraban el Sr. S. Linnér, funcionario encargado de la Crganizacidn de las

Naciones Unidas en el Congo (CNUC), el Teniente General Sean McEoin, Jefe de

la, Fuerza de las Naciones Unidas en el Congo, y el Sr. D.M.H. Riches, Embajador

de la Gran Bretafia. La Comisidén también escuchd a otros testigos que se encontraban
en la ciudad o que se habian trasladado a Leopoldville para declarar ante ella,

Entre ellos se contaban algunos empleados de la Transair, compatifa sueca explotadora
del avidén. Durante las reuniones en Leopoldville, la Comisién tomé declaracidn

a veintitrés testigros en sesi’n plenaria; el Presidente y <l Secretsrin Principal

tntrevistaron a ochn testigos e inferraron » la Crmisi™n scbre sus wnudiencias.

3.  Frimeras reunicnes de 3Salisbury (31 de enerc a 7 de febrerc de 1962)

23. Ante la apremiante peticidn del Gobiernc Federazl de Rhodesia y Nyasalandia,

la Comisidn decidid marchar a Salisbury antes de visitar Ndola, con objeto de

¢studiar con las autoridades del Gobierno Federal las medidas de <rden Jjuridicc

7 prdctico necesarias para celebrar sus audiencias. En el czming de Lenpnldville

& Jalistury, los miembros de la Ccmisién volarcn cobre el lugsr del siniestro para
glo desde el aire,
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24, La Comisidn celebrdé audiencias pdblicas en el edificio del Tribunal Supremo
Federal, del 2 al 7 de febrero, plazo durante el cual tomd declaracién a quince
testigos, entre ellos a dos miembros del equipo investigadcr sueco quec habia parti-
cipado en los tratajos de la Junta de Investigacidn, al ciudadano britdnico que habis
sido miembro de la Junta de Investigacidén, al forense principal y al personal

del Centro de Control del Trdfico Aéreo y de Informacidn de Vuelo de Salisbury.

La Comisién también visité el Centro de Informacidén de Vuelo y la torre de mando

del aeropuerto de Salisbury.

4. Reuniones de Ndola (8 a 1k de febrero de 1962)

35. La Comisién celebrd$ audiencias pdblicas en Ndola del 8 al 1k ce febrero y tomd
declaracidn de veintiocho testigns, entre los que figuratan muchas personas que
habfan visto el avidn poco después de estrellarse; los policfas que llegaron
primero a la escena del siniestro; el personal del aeropuerto de Ndola, incluso
los encargados del control del trdafico aéreo, y los doctores y el personal del
hospital que habfan asistido al sargento Julien. La Comisidén también vio el
lugar del accidente, examind los restos (que habian sido precintados en un hangar
del aeropuerto), estuvo en la torre de control y, por dltimo, fue al campamento
de los carboneros y a los puntos de la selva desde los que algunos testigos
africanos presenciaron el accidente. Una de las audiencias ¢ “elebré en la
Reserva Forestal Occidental de Ndola, en los lugares desde 1l.. ,ue a2lgunos de

los testigos habian presenciado el accidente.

5. Segundo ciclo de reuninnes de Salisbury (15 y 16 de febrero de 1962)

26. La Comisidn regresd a Salisbury y celebrd audiencias el 15 y 16 de febrero,
tomando declaracién a los miembros rhodesios de la Junta de Investigacién y a
una enferunera que habfa asistido al sargento Julien poco despuéds de llevarle

al hospital,

6. Reuniones de Ginebra (21 de febrerc a 8 de marzo de 1962)

37. Ia Comisi‘n continué sus reunicnes en Ginebra el 21 de febrero. Escuchd las
declaracione: de Lourd Landsd.wne, 3ubsecretaric Parlamentario de Relaciones

Exteriores del Leine Unido, y del 5r, A.E. Landin, representante sueco en la
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Junta de Investigacién de Rhodesia, También tomé declaracidn al Sr. Spinelli,
nirector de la Ofiecina Eurcpea de las Naciones Unidas, y al Sr. Knut Hammarskjold,
sobrino del difunto Secretario General, que se habla trasladado a Ndola inmediata-
rente después del accidente. La Comisidn escuchd asimismo a los representantes

de los Gobiernos de Suecia, del Reino Unido y de la Federacidén de Rhodesia y
Nyasalandia.

28, la Comisidén dedicé 12 reuniones a preparai su informe, que queddS terminado

el 8 de marzo de 1962.

C. CONGIDERACICNLS GENERALES

1., Procedimientos y métodos de traba,jo de la Comisién

34, la Comisién de las Naciones Unidas tuvo a su disposicién los informes y las
resefias de las actuaciones de la Junta de Investigacidén de Rhodesia y de la
Comisién de Encuesta de Rhodesia, asf como tcdas las pruebas que se habian
rresentado a esta dltima. Entre los documentos figuraba un informe téenico
detallado sobre los restos, un informe médico detallado scbre el examen de las
victimas de la tragedia y las declaraciocnes o transcripciones taquigrdficas

de tcdos los testimonios tomados por la Junta de Investigacidn o por la Comisidn
de Encuesta (véanse los pdrrifos 21 a 30).

40, Como ya se ha dicho, la Comisidn recibid informes completos de los

Sres Nelson y Fournier, observacores de lag Naciones Unidas en la Junta de
Investigacidén de Rhcdesia, y del Dr. Mankiewicz, representante de las Naciones
Unidas en la Junta de Encuesta de Khodesia., También escuché la opinidn del
representante del Gobierno de juecia, de lous representantes de Transalr y de

175 miembros rhcodesics y briténicos de la Junta de Investigacidn. Asimisno,
recivié del Gobierno de jueciz un andlicis que del inforrne pédico de Rhedesia
tatls hecho la Read Juntu lKédica de juecia.

«l. Habiendc tomado nota de todas lag pruebas presentadas o la Junta de

Itvestipaeidn de Rhodesia y a4 la Comisidn de Encuesta de Rhodesin, la Comisidn

]
B3

Ny

lus Haciones Unidas no considerd nececaric repetir todn la lobor que ya se

tatis heeh.. in ewiurge, tund declaoracidn a todes loc testiros que se crefa

[
7
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que podrian proporcionar nuevos datos o cuya comparecencia se consideraba indispene
sable para formar un julcio sobre testimonios anteriores. La Comisién de las
Naciones Unidas escuché <n totil 2 novents testigos, veinticinco de los cuales no
habfan declarado o no habfan aportado pruebas con anterioridad (véase el anexo IV).
42, En la medida de lo posible, la Comisién permitié que cada uno de los testigos
relatase los hechos a su manera. También se les pidieron datos complementarios
mediante preguntas de los miembros de la Comisién y de los representantes de

los gobiernocs interesados.

43, A este respecto, la Comisién también acordé (véase el pdrrafo 50) que los
gobiernos interesados podian estar representados en las audiencias publicas y
hacer preguntas a los testigos por conducto del Presidente de la Comisién.

La Comisién se reservd$ el derecho a celebrar sesiones privadas, si lo consiceraba
necesario, pero no llegdé a ejercerlo en Rhodesia.

44, En sus audiencias, el Gobierno de la Federacién de Rhodesia y Nyasalandia
estuvo representado por los Sres. C.S. Margo, Asesor Juridico de la Corona, y

por el Sr. F.C. Cooke, del Cepartamento de Justicia del Gobierno. El Gobierno

de Suecia estuvo representado por los Sres. T. Thompson, T. Tscherning y A. Edeclstan,

y el Gobierno del Reino Unido por los Sres. D. Neill y P.S. Bevan.

2. Convocatoria de testigos

45, Antes de dar comienzo a sus audiencias en Rhodesia, la Comisidn de las
Naciones Unidaz publicéd el siguiente llamamiento para que coumpareciesen testigos:
"la Ccmisidn nombrada por las Naciones Unidas para investigar la

muerte del ecretario General, 5r. Dag Hammarskjold, dard comienzo & sus
audiencias en 3alisbury /Ndola/ el 19 de febrero /8 de febrero/ de 1962.

"La Comisién, que es un Srgano internacional creado por la Asambles
General de las Naciones Unidas, pide a todas las personas que puedan tener
informacién sobre el objeto de su encuesta que se pongan en contacto con
su oficina, en la siguiente direccidn:

/direccidn/"

46, Este llawamiento fue publicadc en la prensa africana e inglesa y radiado.
Adends, en lliula y en las cercarnfas de lNldola se colocaron carteles en idicwas

african)ys y en inglés, que también fueron distribuidos a los africancs que vivian

foos
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en las inmediaciones del lugar del siniestro. Atendiendc a este llamamiento,
comparecieron para declarar cinco personas a las que no se habia escuchado en

investigaciones anteriores.

3. Investigaciones complewmentarias

47. La Comisién decidié pedir que se sometieran a ciertas pruebas complementarias
los restos del avidén. la més importante fue acordada por sugerencia del Gobierno

de Suecia, y consistid en fundir de nuevo los bloques de aluminio y de aleaciones
ligeras que se habian derretido y unido en el incendio que siguidé al accidente
(véase el pdrrafo 113), y en proceder después a realizar un examen cientifico

de los residuos; el objeto de esta prueba era determinar si entre los restos

habfa cuerpos extraiios, tales como explosivos, balas o fragmentos de granadas

o cohetes. A tal efecto, el Secretario General adoptd las medidas necesarias

prara que un experto designado por las Naciones Unidas colaborase con las autoridades

de Rhodesia en las pruebas que habfan de efectuarseg/.

L, Colaboracién de la Comisidn de las Naciones Unidas con la Comisién de Rhodesia.

48, Para colaborar lo més estrechamente posible, el Presidente de la Comisidn

de las Naciones Unidas cambid impresiones con el Presidente de la Comisidn de
Encuesta de Rhodesia. Se acordé que convendrfa celebrar consultas pera coordinar
los programas de trabajo y que esas consultas tendrian lugar entre los dos
Fresidentes,

49. Igualmente se decidié que la Comisién de las Naciones Unidas no reuniria
Pruebas dentro de la Federacidén hasta que la Comisidén Federal hubiese dado fin

a sus audiencias, pero inmediatamente después de haber concluido éstas iniciaria

e ————————

z/ El Secretario General recibié el € de abril el informe del experto nomtrado
por las Naciones Unidas, 3r. Frei-3ulzer, Jefe del Departamento Cientf{iico
de la Policfa de Zurich y Profesor de Criminclogfa Cientfiica en la Universidad
de la misme ciudad., No se encontré ningdn cuerpo extrano. E1l informe del
experto fue distribuido a locs miewmbros de la Comisidén, quieres, después de
estudiar los resultados de las pruetas, llegaron a la conclusién que no era
necesario que la Comisidn examinase de rnueve ese informe., E1l citzaco informe
1el exrertc fipura comoc anexc XII.

o
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las suyas propias dentro de la Federacién. Asimismo, se acordé que la Comisidn
Federal pondrfa la resefia de sus actuaciocnes a disposicién de la Comisién de

las Naciones Unidas y que las autoridades de Rhodesia darian las facilidedes
posibles para que compareciesen todos los testigos de Rhodesia, La Comisién de
las Naciones Unidas facilitarfa a la Comisién Federal todas las pruebas pertinentes
reunidas en el Congo y harfia uso de sus buenos oficios para que compareciesen

los testigos a declarar ante la Comisidén de Rhodesia.

50. Aunque el derecho de Rhodesia requiere que los abogados que intervengan en
una comisidén publica de encuesta estén autorizados para ejercer su carrera en

la Federacién, el Gobierno Federal facultd$ a la Comisién de Rhodesia para aceptar
al delegado de las Naciones Unidas como “"representante de las Naciones Unidas"

¥y para concederle los derechos y las prerrogativas propias de los abogados, a

los efectos de interrogar a los testigos, de dirigirse a la Comisién y de presentar
pruebas. ILa Comisién de las Naciones Unidas, apartdndose del procedimiento
normalmente seguido en las comisiones de encuesta de las Naciones Unidas, acordd
que el Gobierno de Rhcdesia y todos los demds gobierncs interesados podrian estar
representados en todas sus audiencias pdblicas.

51. E1l dfa de su llegada a Leopoldville (24 de enero), la Comisidén recibid una
comunicacién del Embajador de la Gran Bretaiia en la Repdblica del Congo (Leopoldvilld
en la que remitfa una solicitud de la Comisidén de Encuestas de Rhodesia para que
la Comisidén de las Naciones Unidas estudiase urgentemente los datos contenidos

en el informe de la Junta de Investigacidn de Rhodesia y comunicase a la Comisién
Federal si sabia si algdn dato de interés para la encuesta no habia llegado a
conocimiento de la Junta de Investigacidén de Rhodesia.

52. Atendiendo esta solicitud, el Secretario Principal informdé al Embajador
britdnico de que la Comisidn de las Naciones Unidas acababa de iniciar sus
reuniones en Leopuldville y no tenfa en aguel momento ninguna informacidn que
considerase Util., Al mismc tiempo, aseguré que la Comisidn deseaba colaborar

y que tenfa intencién de poner a disposicidn de la Comisién Federal todos los

datos que llegarsan 2 su conocimiento ;7 pudieran interesar en la encuesta de

ests Ultina.

Best Hard Copy Available
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53, El Presidente de la Comisidén de las Naciones Unidas, en carta dirigida al
Presidente de la Comisién de Rhodesia, también asegurdé que no dejaria de comunicar

a la Comisidén de Rhodesia cualquier dato nuevo que pudiera interesarle. Por lo
tanto, tan pronto como estuvieron disponibles se enviaron las actas de las audiencias
de la Comisidén de las Naciones Unidas a las autoridades de Rhodesia, para que

las utilizaran ellas y la Comisién Federal.

5. Acuerdos con las autoridades de Rhodesia sobre audiencia de testigos

sk, En las conversaciones con la Comisién, las autoridades de Rhcdesia indicaron,
que las leyes de la Federacidn sobre comparecencia de testigos no podrian aplicarse
a las audiencias de la Comisidn de las Naciones Unidas sin una ley especial,

que no podria promulgarse a tiempo para esas audiencias. Asi, pues, la Comisidén
de las Naciones Unidas no podia citar a testigos, tomar juramento ni sancionar

por desobediencia. Las autoridades manifestaron ademds que no se podria conceder
8 las declaraciones de los testigos ante la Comisidn de las Naciones Unidas

la inmunidad contra querellas o juicios.

55. Con respecto a los tres primeros puntos, no se estimé que pudieran plantearse
dificultades excepcionales. Las autoridades de Rhodesia aseguraron a la Comisidén
que todos los funcionarios a los que ésta desease interrogar comparecerian al

ser citados y que ayudarian para que se presentasen voluntariamente los testigos.
Le hecho, aunque no se podfa obligar a los testigos a comparecer, no hubo ni

uno solo de los citados por la Comisidn que no se presentase, y en algunos casos
hubieron de recorrer muchos kildmetros para ponerse s disposicién de la Comisién.
56, Sin embargo, a la Comisidén le preocupd$ la sugerencia de que las declaraciones
de los testigos que compareciesen pudieran no gozar de inmunidad contra querellas.
0 juicios. A su Jjuicio, los testigos que se presentasen a una comisién de las
Naciones Unidas debfan estar protegidos contra procesos Jjuridicos originados por
tal comparecencia. Se seiiald que este privilegio se basaba en los principios
generales del derecho y en el Articulo 105 de la Carte de las Naciones Unidas.

5in perjuicio de la reglamentacidn Jjurldica, las autoridades de Rhcdesia aseguraron
que el Gobierno no tomaris ninguna medida contra ningunz persona por su compare-

cencia o su testimonio ante la Comisidén de las Naciones Unidas.

Juns
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6. Facilidades concedidas a la Comisidén l,expresién de reconocimiento

57. Por acuerdo con el Gobierno de Rhodesia, la Comisién recibié facilidades
para sus reuniones de Salibury y Ndola; incluso se le permitidé utilizar el
edificio del Tribunal Supremo Federal para las primeras reuniones en Salisbury,.
En sus reuniones de Nueva York, Leopoldville y Ginebra, la Comisién dispuso de
los servicios e instalaciones de las Naciones Unidas.

58. La Comisién desea expresar su gratitud a las autoridades federales de Rhodesia
y Nyasalandia por la colaboracidén prestada y por las facilidades concedidas, que
le permitieron realizar su labor en Rhodesia. También quiere expresar su recono-
cimiento a la Repdblica del Congo (Leopoldville). Ademds, estd muy agradecida

a. 1la OACI por haber puesto a su disposicién un asesor aerondutico y otro especia-
lizado en derecho aéreo. Por dltimo, da las gracias a los Gobiernos de Suecia, |
del Reino Unido y de la Federacidén de Rhodesia y Nyasalandia por la asistencia

que sus representantes le prestaron en sus actividades.

fue
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II. OSALIDA DEL SE-BDY DE LECPOLLVILLE

50. In esta parte del informe se examinan las condiciones y circunstancias que
rodearcn la salida del avién SE-BDY de Leopoldville. Ademés, se responde a las
preguntas que hizo la Asamblea General en los inciscs a) y 4) del parrafo 3 de
la resolucidén 1628 (XVI).

A., PREPARATIVOS DIPLOMATICOS PARA LA MISION DEL SECRETARIO GENERAL

60, Segin se indicé en la Introduccidén (véase el parrafo T), en las dltimas horas
del 16 de septiembre de 1961 se envid un mensaje al Sr. Tshombé manifestando que
el Secretario General estaba dispuesto a reunirse con €1 en Ndola., Con anteriori-
dad en ese mismo dfa, el Secretario General pididé al Embzjador de la Gran Bretafla
en Leopoldville, Sr. Riches, que preguntase a los Gobiernos del Reino Unido y de
Rhodesia si se podian hacer los preparativos necesarios en el aeropuerto de Ndola
para la proyectada entrevista con el Sr. Tshcmbé. Aquella misma tarde, el
Fmbajador Riches envid un cable gl Ministerio de Relaciones Exteriores de la Gran
Bretafla pidiendo que se diesen al Secretario General las facilidades requeridas
para celebrar una reunién con el Sr. Tshombé en Ndola. EL cable se envié con el
asentimiento del Subsecretario Parlamentario Adjunto de Relaciones IExteriores,
Lord Lansdowne, quien se encontraba a la sazdén de visita en Leopoldville en repre-
sentacién del Gobierno del Reino Unido.

6l. El domingo, 17 de septiembre, Lord Lansdowne visitdé a las 9.30 de la maflana
al Secretario General., Como todavia no se habia recibido respuesta al cable del
embajador Riches, Lord Lansdowne sugirié durante su visita que €1l podia acompafiar
al Secretario General a Ndola, con objeto de ofrecerle algunos servicios y de
facilitar los trimites en territorio briténico. Lord Lansdowne 4io a la Comisidén
la explicacién siguiente:

"Lfl Secretario Generai7 aceptd mi sugestibn, por comsiderar que como
todavia no habiamos recibido autorizacidén de mi Gobierno, mi presencisa en
Ndola podria resultar dtil. Asf, pues, aceptd mi idea, pero después de
reflexionar considerd mis prudente - por motivos politicos que no creo
necesario exawminar shora - que yo no viajase con él. Ffor lo tanto, ume
sugirié que fuese en otro avién facilitado por las Naciones Unidas y que
saliese antes. [Lesde luego, acepté sin inconveniente esta indicacidmn.
hdewds, suger! que yo no debis entrevistarme personalmente con el 3r. Tshowbé

por estimar que era conveniente que yo me limitase a facilitar lcs trimites
para la reunién. Yo no intervine en absoluto en las negociaciones.”
/‘..
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62, Fn lo que se refiere a la hora convenida para su partida, Lord Lansdowne

declaré lo que sigue:

".e. se sugiribé que yo saliese de Leopoldville a primera hora de la tarde

(creo que hacia las tres) y que el Secretario General saldria despuds., Me
comunicaron que yo viajaria en un avidn lento, un ILC-4, y que el Secretario
General irfa en un avidn mds rapido, que saldria despuds del mio y que
naturalmente realizarfa el viaje en mucho menos tiempo."
El testimonio de Lord Lansdowne fue confirmado por la declaracién del Sr. Poujoulat,
uno de los ayudantes del Sr. Linnér, quien manifest$ a la Comisidn que
"lord Lansdowne debia despegar aproximadamente a las tres".
63. Te la ténica general de sus testimonios, se deduce claramente que tanto
Lord Lansdowne como el Sr. Poujoulat se referian a la hora local de Leopoldville,
que esté adelantada 60 minutos en comparacidén con la hora media de Greenwich (que,
en términos aseronduticos se denominae hora "Z"). Por lo tanto, la hora mencionada
por ellos son las 1400 Z.
64, Hay que advertir que la Sececidn de Operaciones Aéreas - dependencia del
Mando Militar de las Naciones Unidas - entendié que Lord Lansdowne iba a‘salir
algo mis tarde, y expidid para su viaje a Ndola la orden de vuelo No. 685, en
la que se daba como hora prevista de llegada las 1510 Z, es decir, las L4.10 de
la hora local.
65. EL 17 de septicmbre, la Fmbajada de la Gran Bretafia telefoneé hacia el
mediod{s paras informar al Secretario General de que se habfa recibido del
Ministerio de Kelaciones Exteriores un mensaje indicando que "todo estaba arreglado”
en relacidén con la proyectada reunién en Ndola con el Sr. Tshombé,
66, A las 1349 7, el embajador Riches envid el siguiente telegrama a Lord Alport,
Alto Comisionado del Reino Unido en Salisbury:
"lord Lansdowne y Wilford llegardn hoy Ndola avién ONU 1900 horas
aproximadamente y continuardn Salisbury, regresando Leopoldville mafiana
por la tarde. Gecretario Gemeral llegari Ndola esta noche en otro vuelo,
después Lord Lansdowne., Letalles vuelo se notificardn directamente desde
avién,"
67. A primera hors de la tarde, el Sr. Poujoulat recogié a Lord Lansdowne y a
su ayudante, el 3r. Wilford, y los ccndujo al aeropuerto, deteniéndose en la
residencia del eubsajador Riches y en la Embajada de la Gran Bretalla para recoger

sus 4docurentos y equipaje. iientras iba hacia el aeropuerto, el 3r. Poujoulat

[ene
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habldé por radio con el servicio de seguridad de la ONUC preguntando si estaba
listo el ILC-L4 que debfa transportar a Iord Lansdowne a Ndola y Salistury. Una
vez en el aeropuerto, Lord Lansdowne y el S, Wilford subieron a bordo del IC-k,
que tenia la matrfcula OO-RIC y gque les habia sido asignado de acuerdo con la

orden de vuelo No. €85, y a las 1504 Z despegaron con destino a Ndola.

Be FPREPARATIVOS PARA EL VUELO DEL SECRETARIO GENERAL EN EL 3E-BDY

68, In un principio, se pensaba que el Secretario General saliese para Ndola

el 17 de septiembre, a las 1000 Z, en el avidn CO-KIC. EL 16 de septiembre, la
Seccidn de Operaciones Aéreas prepard la orden de vuelo No. 673 en este sentido.
Sin embargo, después se decidid que el Secretario General volase en el avién del
Jefe de la Fuerza, un Douglas LC-6B matrfcula SE-BDY perteneciente a la compafila
sueca Transair, que era mucho més ripido y clmodo. Asi pues se mcdificé la orden
de vuelo No. 673 y la hora prevista de salida para el vuelo del Secretario General
se cambib de las 1000 Z a las 1500 Z. Como ya se ha indicado, el 00O-RIC se asigné
a Lord Lansdowne.

69. EL SE-RDY habia llevado al Jefe de la Fuerza a Elizabethville durante la

noche del 16 de septiembre, y regresado a Leopoldville hacla las 0700 Z del 17 de
septiembre. Fn ese viaje, la tripulacidén estuvo formada por el capitin ’

el primer oficial Litton y el mecdnicc de vuelo Wilhelmsson. Al aterrizar en
Leopoldville, Wilhelmsson comunicé que habfan disparado contra el 3E-EDY cuando
despeglé de Elizabethville, Por lo tanto, se realizd una inspeccidén minuciosa del
avién bajo la supervisién del jefe de mecdnicos Tryggvason, de la Transair. Lurante
esa inspeccién se vio que el motor No. 2 (que era el internc de bator) habla sido
alcanzado por una bala, que penetrd en el carenado y se alojé en el tubo de escape.
Se cambid este tubo y se repostd el avién hasta un total de 10 toneladas de combus-
tible. Tryggvason y Tjernell (un mecénico de la Trapsair) deeluararcn que se habia
ccupletado este trabajo y que el avién estaba listo para despegar a las 1100 Z.

1Cs  Tawbién se revisé a fondo tedo el avidn para cerciorarse de que no habia

¢trecs dufios, y se hizo una ccwprobacién wuy minuciosz. e hicieron declaraciones,
que la Comisién considers fidedignas, en el sentido de que este avién se encontraba
en iy buen estado y, que como avién especial del Jefe de la Fuerzs, estuba muy
bien cuidado. TIn el anexc V figurun las pruebas de sercnuavegabilidsd vy los

detulles del equipo de radio y de otras clases a bordo.

[oon
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7l. Desde el momento en que se terminaron los trabajos (1100 Z) hasta las 1500 Z
aproximadamente, el avidén permanecid sin vigilancia en el aeropuerto, aunque
ciones, salvo durante la hora del almuerzo. Fn ese periodo se habian quitado

todas las escalerillas y las puertas principales estuvieron cerradas. Sin embargo,
las portezuelas de acceso al compartimiento hidrdulico y al sistema de calefaceidn
no estaban aseguradas. No se puso ninguna guardia especial alrededor ni se pidid
al destacamento normal de guardias de las Naciones Unidas que prestaba servicios
en el aeropuerto que cdoptase medidas de seguridad en relacidn con este avidn.

T2. Hacia las 1530 Z llegd al aeroperto la tripulacién del SE-BDY. Estaba formada
por los tres hombres que habian volado el avidén hasta Flizatethville y regreso, y
por el capitdn Hallonquist, cowmo capitdn-piloto. ELl capitdn Hallonquist no habia
participado en el vuelo a Elizabethville y segin las declaraciones parecia estar
descansado y de buen humor (véase el pdrrafo 12.9 del anexo II). También;hay que
sefialar que en el avidn habia sitio para que durmiese la tripulacidén y que parece
que el capitén.&hréus y el primer oficial Litton se turnaron en el puesto de
segundo piloto. Segln el testimonio del Mayor Ljungkvist, el priwmer oficial Litton
manifestd que pensaba dormir durante la primera parte del vuelo. En vista de estos
hechos, se cree que no se infringieron las normas y métodos reccmendados interna-
cionales ni los reglamentos especiales aplicables al respecto.

73. La tripulacidén se habfa adiestrado especialmente en el manejo del SE-BDY. En
los parrafos 4.1l a L.4 del anexo II pueden encontrarse todos los detalles acerca
de su preparacién y experiencia. Ademds de ser un hédbil piloto, el

capitdn Hallonquist era navegante « instructor de la compaiifz. Los tres pilotos
estaban en posesidn de una licencia vilida de operador radiotelefonista. La tripu-
lacidén era sumamente competente y experiwentada, y todas las perscnas que declararocn
consideraron al capitédn Hallonquist ccmo un piloto seguroc y prudente. La Comisidén
estd convencida de que el avidn estala debidamente dotado de una tripulacidén cowmpe-
tente, que tenia las licencias previstas en las normas y métodos recomendados
internacionales.,

74, Lurante su investigacidn, lu Comisién estudid la cuestidn de si la tripulacién
del 5E-RLY, ror no hater saterrizusdo nunca en Ndola, podia haber tropezado con difi-
cultades para tomar tierra allf de noche. Iespués de oir la opinidén de los expertos,

Best Hard Copy Available [eas
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la Comisidén se convencid de que un aterrizaje nocturno en Ndola no podfa plantear
pinguna dificultad. A este respecto, la Comisién ha observado que el

capitdn Hallonquist habia volado un total de 7.84l horas, de las cuales 2.669
habfan sido de vuelo por instrumentos y nocturno; el capitén suplente Ehréus habia
volado T.1l07 horas, de las cuales 1.500 habian sido de vuelo por instrumentos y
nocturno; y el segundo piloto Litton, 2.7T07 horas, de las cuales 835 habian sido
de vuelo ror instrumentos y nocturno.

75. Debido al peligro de que atacara el caza "Fouga Magister" de las Fuerzas
Armadas katanguesas, se decidid mantener silencio de radio durante el vuelo a
Ndola. ©Sin embargo, para que el SE-BDY pudiera recibir y enviar mensajes de
emergencia, se encargdé a un radiotelegrafista, Karl Erik Rosén, que acompafiase

a la tripulacién, y se asigné a otro operador para que dirigiese el SE-BLDY desde
una emisora de la ONUC instalada en el aeropuerto de Leopoldville. A ambos opera-
dores se les indicé que enviasen los mensajes por Morse en sueco, con objeto de
que cualquier telegrama que enviase o recibiese el SE-BDY resultase menos inteli-
gible para las fuerzas katanguesas., ©Sin embargo, no hay pruebas de que se enviase
0 recibiese ningin mensaje.

T6. EL jefe de comunicaciones de la ONUC en Leopoldville sabia que era posible
establecer contacto con el SE-BDY en 11.318 kes., frecuencia que ya no estaba
reservada a la red del servicio mévil aerondutico de dicha zona, y pidié a la
estacidén de Ndjili que comunicase al radiotelegrafista del SE-BDY que la estacidn
del cuartel general de la ONUC permaneceria a la escucha de cualquier comunicacién
del avién después que éste despegase con destino a Ndola. 5in embargo, el jefe

de comunicaciones recibid instruccicnes para que la estacién de la ONUC no comu-
nicase con el SE-DBY durante este vuelo. A pesar de ello, la ONUC permanecid a

la escucha en los 1ll.318 kes. desde el momento de despegar el SE-BLY hasta que se
confirmé el siniestro. TCurante este tiempo, no se captd ningln mensaje del avidn
ni se oyé a ninguna estacién llamar al SE-EDY.

Tf. Poco despuéds de llegar al aeropuerto, el capitén Hallonquist presentd un plan
de vuelo para Luluaburgo. EL avidén no hubiera recibido autorizacidén para elevarse
sin un plan de vuelo, y por wmotivos de seguridad, no se queria declarar el verdadero
destino., Fn realidad, en una conversacidn con el maycr Ljungkvist, del Jervieio
de creracicnes aéreas de la ONUC, que llegd al ameropuerto poco antes de despegar
el SE-BLY, el capitédn Hallonquist menciond que no se dirigfs a Luluaturgo, sino

a Ndola.
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73. En cuanto a la ruta que el capitdn Hallonquist pensaba seguir, el

»

Mayor Ljungkvist declard a la Ccmisidén lo siguiente:

"... mientras hablaba con el capitdn Hallonquist y el primer oficial Ahréus,

discutimos la ruta de este vuelo y en ese momento el dltimo radiofaro que
habia de utilizarse en el camino era el de Luluaburgo. Mas alld - me dijo
el capltdn - no dispongo de ninguna radioayuda para navegar, de wedo que
tendré que dirigirme a Luluaburgo; después no sé si seguir la frontera de
Angola o tcmard alguna otra ruta.” Esto fue todo lo que me indicd, que
habia decidido ir a Luluakturgo y que no sabia lo que haria después. Sus
palabras fueron: "prepararé el resto del viaje durante el vuelo, segin
las condiciones del momento". EL propio capitdn Hallongquista iba a hacer
d= navegante. Era un especialista en navegacidn de la compafifa y siempre
actuaba de instructor. 3egin me dijeron, el mismo iba a encargarse de la
navegacidén."

C. LLEGADA DEL SECRLTARIO GENERAL AL AFEROPUERTO DE
LEOPOLDVILLE (NDJILI) Y DESPEGUE DEL CE-BLY

79. Poco después de las 1530 Z, ¢l Secretario General y sus acompafiantes llegaron
al eeropuerto y subieron a bordo del (E-BDY. Il ayudante personal del Secretario
General, Or. Runallo, due Juntucente ccn =l Jefe Interino del ervicio de ieguridad
de la ONUC, Ur. Julien, y un grupo de funcionarios de seguridad, estaba encargado
de proteger de cerca la persona del Secretario General, registré la cabina del
avién, inmediactamente después de subir a bordo. TLe acuerdo con las Srdenes dadas
ror el mando militar después. de iniciarse las hostilidades en Zlizabethville, a
bordc del avidn irfian dos howmbres dc¢ la CKNUC: el sargento 5.0. Hjelte y el
soldado F.l. Persson. e pusiercn en marcha los motores y el OL-BLY despegd a

las 1551 7 para emprender su ultimo vuelo.

T\

I'ZLIT/S DE CEGURILAL ALOFTADAS EN EL AFRCFUERTC LE

TECFOLDVILLE (NDJIII) Y PLAN DE VUELC DEL 3F-FEDY

A0+ intes de tratuar de responder a las preguntas concretas que hace la Asamblea
Genernl . los incisos 4) y 4) del pdrrafc 3 de la resclucidn L06s (AVI), la
Comisidn Acsen hucor aleunas olservaciones sobre dus cuestiones examinadas en

las seceion~s anteriosres.

“%l.  La Comisifn advierte con sentimiente y preccupacidrn que, on la tarde del 17 de
gepticntre, 1 OH-ETY vermanccid <n <Ll aeropuertc durante varias horas sin protec-

cidn ni virilunein. [us prucoss presentadas a Lo Tcwmisisn detsuestran gue ung
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persona que hubiese querido salbotear el avién hubiera pcdido entrar en él sin ser
descubierto. La Comisidén considera que su mandato no exige que Jjuzgue quiénes

son responsables por no haberse adoptado &edidas extraordinarias de seguridad

con el avidn del Secretario General en el aeropuerto de Leopoldville, pero debe
advertir que parece que no hubo la necesaria coordinacidén. A este respecto, las
pruebas demuestran que, aunque no se informé del vuelo proyectado a determinados
funcionarios de la ONUC a guienes deberia haberse comunicado, otros miewbros de

la ONUC, a quienes no interesaba de una manera directa, tenian noticia del mismo.
82, La Comisidn también advierte que no se envidé a Salisbury ningdn plan de

vuelo para el SE-BDY. La Comisidén ha tenido en cuenta las condiciones que existian
en el Congo en aquel mcmento, y en especial el peligro de un ataque del caza

"Fouga Magister", lo que explica esta desviacidén de las normas aplicables a la
aviacién comercial., A decir verdad, el sistema de comunicaciones aercnéuticas

no puede garantizar el secreto de los mensajes. .
£3. Sin embargo, la Comisién estima que deberia de haterse informado con antelacién
a un funcionario responsable de la ONUC de la ruta que pensaba segulr el

capitdn Hallonquist, con objeto de que el Centro de Informacidén de Vuelo de
Leopoldville pudiera iniciar las medidas pertinentes de bidsqueda y salvamento si

el avidn se hubiese visto obligado a realizar un aterrizaje forzoso antes de esta-

blecer contactc con el Centro de Informacidn de Vuelo de Salisbury.

E. RESPUESTAS A LAS FPREGUNTAS HECHAS POR LA ASAMBLEA GENERAL EN
103 INCISOS a) Y d) DEL PARRAFO 3 DE LA RESOLUCION 1628 (XVI)
34, Ios de las preguntas concretas que hace la Asambles General en el pirrafo 3
de la resolucidn 1628 (XVI) se refieren a la cuestibdn que se trata en esta parte
del informe.

35. La primera aparece en el inciso a) del pdrrafo 3, que dice:
"Por qué el vuelo se realizd de noche y sin escolta.”

%,. Respecto del primer punto, es decir, por qué el vuclo s< realizd de ncche,

4 Comisidén observa que, el Sr. Linnér manife en su declaracid iguie :

la Cen én obser , el Linnér manifestd on dcelaracién lo siguiente
"El Sr. Hammarskjold prestd especial atencisn o dos factores pars

decidir el mowento de la reunidén. In primer lugur, descabs llegar o Ndola

lo antes pcsible para evitar qus el Or. Tshowbk# se wmarchars sntes de que
llepgara él. in segurdo, <l .r. Hacwarsk,jdld y Lord Lansdowne hatfan
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convenido en que este dltimo también iria a Ndola el domingo, pero continuaris
cuanto antes para 3alisbury, y, desde luego, saldria antes de que llegase el
secretario General. G5in embargo, por motivoz que no conozeco la salida de
Lord Lansdowne de Lec:oldville se retras?d hasta las cuatro de la tarde,

J, en conﬁecuencia, también se demord la salida del Secretario General hasta
las 4.55.

87. In otra parte de su testimcnio, el Sr. Linnér dice:

"Ahora vien, se habia puesto un avidn a disposicidn de Lord Landsdowne
y que yo sepa estuvo listo a la hora del almuerzo. Recuerdo claramente que
enviawos un mensaje a la fwbajada britanica, donde Lord Lansdowre estaba
aliworzando, preguntdndole cuando estarfa listo para despegar, pero por
motivos que desconozeo contestd que nou le era posible antes de las 4, y,
ror lo tanto, en lo Unico ¢n que pensd el difunto Secretario General fue en
llegar cuanto antes; en tales circunstancias, el vuelo se convirtié en
nocturnc, "
0. La Comisidén cree que las pruebus de que dispcne no respaldan por ccmpleto
estu opinidn. ILa Comisidén zdvierte que aunque Lord Lansdowne hubiera ido en auto
al aeropuerto inmediatamente después de recibir el mensaje a que alude el
ore Linnér, no hubiera pcdido salir de Leopoldville u tiempo para que el Secretaric
Gnneral pudiera hater llegado a Ndola antes del oscurecer. Adewmds, la Cowisién
cree que los testimonics de Lord Lansdowne y del Sr. Poujoulat (véase el parrafo 62,
mencionados con anterioridad, asi ccmo las horas de salida previstas en las Ordenes
de vuelo Hos. H75 y 735 (véanse los paArrafos 44 y (), irdican que el Secretario
G neral habin decidido despegar de Leopoldville después de las 1500 Z, es decir,
de lus cuubre de Lo torde (hora locul).  In tales circunstancias, decididas por
el propio Jecretario General, Lo wuyor parte del vuelo a Kdola tenia que efectuarse

noche,

o

89. Purzeo que hay varios motivos para que ¢l vuceln del Zecretario General no se
iniciara wis tewprano.  Cowo ya s ha sennlado, <n la mansna del 17 de septiembre,
oA v (Y P e i "V\dl Y e I8 e L@ ml T '(’- f“d,,*- £~ -, _r’ Faoe t

g2 osgtuvicrcn hucicndo reparacicnes en <l avidn.,  fdemds, segun se hace ceonstar

en lu Instreduceisn de este inforue:, las discusiones sokre la reunidn con el

2

Sre Tshewkd oo ndion prolongads durante todd esa wunana ¥y <R la decisidn acerced

»

del souents de 59lidg Aeticren e influir los esfuerzos rewlizados para comunical'se
con =L or. Toncoid por eorducto del edrsul de 1o Gran Eroetalin en Dlizatethville.
Totifn o5 ovidente o oL Cceretarlo fGuneral desagbu Llegur o Ndcela después de

quezs Tord fonsdowre. racless tenilde tiewpe Ade aterrizar y opartir, lo gue determind

wsiviste L covernto Lo g 3lidg. 448 e5tus clreunstonceias, consideradas en
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conjunto, quizd hiciesen inevitable el vuelo nocturno de tcdas formas. Ademas,
e¢s interesante observar que por existir el peligro de ataque por parte del caza
"Fouga Magister", la mayorfa de los vuelos en el Congo durante esa dpoca se
hacian de noche.,
90. Respecto al segundo punto, es decir, por qué el vuelo sc¢ reslizd sin escolta,
la Cowisidn observa que la ONUC no tenia aviones- de caza en el Congo en aguellos
rcrentos y que no se pidid al Gotierno de la Federacidn de Fhedesia y Nyasalandia
ninguna escolta para volar sobre territorio de Rhodesia,
91. La segunda pregunta figura en el inciso b) del pdrrafo 5 de lu resolucidn y
dice:
"$i el avidn, despuds de los datios que segdn se informé habfa sufrido

a2 consecuencia de disparos efectuados por algin avidn hostil o las Naciones

Unidas, estaba en debidas condiciones de vuelo."
For lus pruebas que le han sido presentadas, la Comisidén se da por satisfecha de
que los darios sufridos por el SE-BLY como consecuencia de los dispuros hechos en
Ilizztethville, eran de poca importanciua y habian sido debidamente reparados antes

de que el avidn despeguse de Leopoldville el 17 de septieumbre.
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I1II. EL ACCIDENTE DEL SE-BDY

92. En esta parte del informe se examinan las condiciones y cilrcunstancias que
rodearon el vuelo y el siniestro del SE-BDY, y se analizan las posibles causas.
Ademds, se responde a las preguntas gue nizo la Asanblea General en el inciso o)

del pdrrafo 3 de la resolucidn 1628 (XVI).

A. EL VUELO DE LEOFOLDVILLE A NLOLa

9%. Segun se indicd en la parte II, el Secretario General salid del aeropuerto
de Ndjili (Leopoldville) a las 1551 Zé/ a bordo del SE-BDY. Por razones de
seguridad, parece que se mantuvo silencio completo de radio mientras el avidn
volaba sobre territoric congolés. Hasta donde se sabe, el SE-BDY rompid este
silencio por vez priwera a las 2002 Z, cuando llamd al Centro de Inforumacidn de
Vuelo (CIV) de Salisbury preguntando la uora prevista para la llegada a Ndola

del avidn CO-RIC, en que viajaba Lord ILansdowne. A peticidn del CIV de Salisbury,
el SE-BDY se identificd como un LC-6 con destino a Ndola procedente de Leopoldville,
dando como hora prevista para su llegada a Ndola las 2235 Z. Despu€s, a las z03%) i,
el SE-BDY dio como posicidn un punto situado sobre el extremo meridional del lago
Tanganyika.

94. Aunque no se conoce la ruta exacta del avidn nasta este punto, se supone

que vold desde Leopoldvillé en direccidn este y que, al llegar al lago Tanganyika,
puso rumbo al sur, notificando al Centro de Informacidn de Vuelo de Salisbury

de que volaba siguiendo la ruta con servicio de asesoramiento (ADR) L43c. Continud
bordeando la frontera del Congo, volando para ello ligeranmente al este de la

ADR 432, y se aproxiud a Ndola desde el este o sudeste. El grupo de operaciones
(cn el que figuraba un observador de las Naciones Unidas) que se cred en relacidn
con la encuesta reslizada por la Junta de Investigacidn de Runodesia, reconstruyd

la probable ruta de vuelo segun figura en el mapa del anexo XIII. la descripcidn de
la reconstruccidn de la probable ruta estd en la seccidn 11 de la Farte % del
inforre de la Junta de Investigancidn (pdrrafos 11.1 a 11.5 del anexo II1). Véase

tawbién el intorme de la Comisidn de kncuesta de Rhodesia (Parte 5 del anexo III).

o ———

3/ . indica la nora pedla de Greenwicn (GLT).
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95. En las comunicaciones entre el SE-BDY y el CIV de Salisbury, se indicd que

la iiora prevista parsz la llegada a Ndola del CO-RIC eran las 2017 72, y despu€s

se dio la hora real de llegada como las 2035 Z. Se autorizd al SE-BDY a descender
desde 17.500 a 16.0C0 pies, y el SE-BDY notificd que habia alcanzado este ultino
nivel de vuelo a las 2115 Z. Tawbién notificd que se nantenia fuera del territorio
congolés y que volaba bordeando la froutera para aterrizar en Ndola, que pensaba
jespegar casl inmwediatanmente, que no iba a regresar a lLeopoldville y gue por el
rorento no podia indicar su destino después de salir de Ndola. 1l piloto calculd
asimiswo que volaria a la altura de Ndola a las 2147 %, =& las 2132 7, el CIV

de Salisbury puso al SE-BDY en comunicacidn con el Control de Trdfico aAéreo de
Ndola.

96. FEn el anexo VI A figura un resumen de las comunicaciones pertinentes entre el
CIV de Balisbury y la torre de Ndola y entre el avidn 00-RIC y el SE-FDY. Asimisuo,
en el anexo VI B y C pueden enccntrarse transcripciones de las conversaciones
radiotelefdnicas registradas en cinta entre el SE-BDY y el CIV de Salisbury y

entre Salisbury y Ndola; en el anexo VI D aparecen extractos del libro de CTA del
aeropuerto de Ndola; y en el anexo VI E una lista uds completa de las coumunicaciones
entre el SE-BDY y la torre de Ndola. Esta lista fue preparada en las Ultiuas

horas de la mafiana siguiente por el Sr. lMartin, encargado del control de trdfico
aéreo, que se encontraba en la torre en el momento en que el SE-BDY se aproxinaba

a Ndola, en parte de memoria y en parte sirvi€ndose de las "bandas del pregreso

del vuelo" (notas registradas en el romento de la comunicacidn).

Y7. OSiguiendo instrucciones del Centro de Informacidn de Vuelo de Salisbury, el
SE-BDY 1lland a la torre de Ndola a las 2135 7 y le comunicd que calculaba que
estaria ala altura de Ndola a las 2147 4 y que llegparia a las 2220 4. la torre
transmitid un btoletin meteornldgico, segun el cual ¢l viento era de siete nudos

J soplaba del este-sudeste y la visibilidad de 5 a 10 millas, con lipera neblina
urcsa; asimismo facilitd los ajustes baronétricos del altimetro, para poder obtener
lz altitud sobre el nivel del uar (oNH) y la altitud sobre el nivel del aeropuerto
(CFL). E1l avidn acusd recivo del toletin y pidid autorizacidn para iniciar el
lescenso a las 2157 4. ce le autorizd pars Lajar tasta los 6.000 ples y se le pidid

due rnotificase el nomernto en que llegaba a ess altura. Fespondiendo a la pregunta
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de si seguiria hasta Salisbury o pasaria la noche en Ndola, el SE-BDY contestd
negativamente. Notifiecd que no podia proporcionar mds informacidn sobre sus
planes despu€s del aterrizaje, y afiadid que la daria en tierra. Asimismo, mani-

festd que quizd necesitase repostar algo en Ndola.

B. LLEGADA SOBRE EL AEROPUERTO DE NDOLA
98. Segun los informes, a las 2210 Z hubo la siguiente conversacidn:

"SE-BDY: Divisamos sus lyces, volamos sobre Ndola, descendiendo, confirme
ONH (4D 200-317°) Ly,

"NDOLA: Roger QNH 1021 mlbs., comunigue cuando llegue a los 6.000 pies.
"SE-BDY: Roger 1021."

Esta fue la Jltima comunicacidn con el avidn del Secretario General.

99. Segun los datos que ha proporcionado el encargado del control de trdafico
a€reo, Martin, parece que el SE-BDY no llegd a comunicar si habia alcanzado los
6.000 pies. Sin embargo, a las 2210 Z informd que veia las luces de Ndola y que
estaba sobre la ciudad y descendiendo. Al mismo tiempo, pidid y obtuvo confir-
macidn del ajuste del altimetro (QNH).

100. Quizd tenga cierto interds el intercambio de comunicaciones entre la torre
de Ndola y el 00-RIC, que ha descrito en la siguiente forma el encargado del

control del trdfico adéreo, Martin:
"... autorizado para descender hasta los ©.000 pies en QNH, desde el nivel
de vuelo 75. Se pidid al avidn que indicase cuando alcanzaba los 6.000 pies.
Se acusd recibo de estas comunicaciones, y el avidn notificd a su debido
tiempo, que se encontraba a 6.C00 pies. Se le dieron instrucciones para
que se mantuviese a esa altura y que enviase el informe ND, o que las luces
se hallaban a la vista. El avidn notificd "luces a la vista"; se le indicd
la direccidn y fuerza del viento, y se le autorizd a que entrase en el
circuito de trdfico para tomar tierra en la pista 10 ..."

4/ La anotacidn "AD 200- 5170" indica que el rumbo magn€tico de Ndola decsde el
avidn, tal coumo aparecia en el radiogonidmetro automgtico (AD 200) de la
torre de Ndola era de 517 (magnetlcos) Parece que el avidn no se encon-
traba realmente sobre el aeropuerto, sino que se aproximaba a €l desde el
sudeste, como seria de esperar si nubiese volado bordeando el entrante
de Katanga.
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101. Se observard que al 00-RIC, que se aproximaba desde el oeste, despu€s que
hubo rotificado que habia llegado a los 6.000 pies, se le pidid que comunicase

su llegada sobre el radiofaro o que veia las luces. El avidn indicd que vela

las luces y seguidamente se le autorizd a entrar en el circuito de trdfico. Se
considerd la posibilidad de que cuando el SE-BDY comunicd que vedla las luces,
debiera haberse entendido que se hallaba a 6.000 pies sobre el aeropuerto. Por
plausible que resulte esta interpretacidn, no parece que lo entendiers asi el

Sr. Martin, quien manifiesta que sus Ultimas palabras al avidn, a las 22:10,

fueron: "comunique cuando llegue a los 6.000 pies".

102. DMuchas personas que estaban en el aeropuerto, en Ndola o en sus inmediaciones,
vieron al avidn mientras volaba sobre Ndola. ILas luces de navegacidn se hallaban
encendidas y aunque las observaciones de todos los testigos no coinciden, parece
que tanbién estaba funcionande la luz roja intermitente de colisidn, situada en

la punta del plano de deriva. Con excepcidn de un miembro de las RRAF destinado

en el aeropuerto, que calculd que el avidn se encontraba a unos 10.000 pies sobre €1,
todos los testigos que vieron al aparato pasar sobre el campo declararon que

volaba a una altura norial o ligeramente uwds baja que la normal. Se observard

que la altura normal, segun las cartas aprobadas, es de 6.000 pies sobre el nivel
del mar, es decir, menos de 2.000 ples sobre el aeropuerto, cuya elevacidn es

de 4.160 pies. Por otra parte, algunos testigos que viven al oeste del aeropuerto
estimaron que la altura del avidn era mucho menor que la corriente. Estos testigos
no vieron en realidad el aparato, pero lo oyeron, y su conviccidn de que volaba

a poca altura se debe a que hacia mucho mds ruido que los aviones que suelen |
aterrizar en Ndola. Sin embargo, parece que no sabian que el DC-6 B es mucho mds

ruidoso que los aviones que nornralwmente aterrizan en Ndola.

C. ATERRIZAJE REGLAMENTARIO EN NDOLA

105. El Gobierno Federal de Rhodesia y Nyasalandia ha aprobado un m€todo de
aproximacidn por instrumentos para los avicnes que aterrizan en Ndcia, guidndose
por un radiofaro no direccional situado a unas tres millas al oeste del campo.
Este procedimiento esta representado en una carta de acercamiento por instrumentos

de acuerdo con las normas de la OACI, publicada por las autoridades de Rhodesia.

fon.
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Tambi€n figura en una carta (véase el anexo XIV A) del Manual Jeppesen, publicado
por la Jeppesen Company, de Denver (Colorado), que es un manual de informacidn
de vuelo en hojas sueltas aprobado para su uso por la Transair.

104k. Como su nombre indica, las cartas de aproximacidn por instrumentos se
emplean principalrente en condiciones de visibilidad reducida, cuando el piloto
se ve obligado a recurrir a los instrunentos en vez de utilizar las referencias
visuales. Sin embargo, se ha indicado que las instruccilones permanentes de la
Transair reguieren que los pilotos que utilizan un aeropuerto por primera vez
hagan un acercamiento completo por instrumrentos aunque la visibilidad y el techo
de nubes sean ilimitados.

105. Al acercarse por instrumentos a Ndola, el avidn vuela hacia el oceste con
un rumbo de 280° hasta un punto situado a 1,25 millas nduticas mds alld del
radiofaro. En ese momento inicia el viraje reglamentario, variando el rumbo
primero hacia la derecha, con una orientacidn noroeste de 5250, y despuds gradual-
mente hacia la izquierda, hasta colocarse paralelo a la pista con una orientacidn
este de 100°. Segun la citada carta, el avidn mantiene una altitud de 6.000 pies
sobre el nivel del mar durante todo el viraje reglamentario. Al terminarlo,

comienza a perder altura para llegar al radiofaro a los 5.000 pies sobre el nivel

del nmar, despu€s de lo cual la velocidad norwal de descenso asegura una aproximacidn

y aterrizaje precisos.

106. 8in embargo, la Comisidn observd durante algunos de los vuelos que realizd
en Rhodesia que algunas de las cartas de acercamiento por instrumentos que se usan
para Ndola prevén un descenso de los 6.000 a 5.0C0 pies durante el viraje regla-
mentario. Un piloto que hiciese este viraje descendente pedria muy bien llegar

a los 5.000 pies volando sobre un terreno de mds de 4.000 pies de altura, con

lo que el wargen de seguridad se reduciria a menos de los 1.000 pies reconendados
en "Procedimientos para los Jervicios de Navegacidn Adrea - Operacidn de Aeronaves"
(Documento 8168 - 0P3/611l), de la 0aCI, relativo a la aproximacidn por instrumentos
mediante radiofaro no direccional. Oin embargo, la Comisidn no tiene pruebas de
que la tripulacidn del SE-BDY dispusiese de las cartas que permiten realizar un
viraje descendcnte o de que conoclese este n€todo, mientras que la carta del Manual
Jeppesen y la publicada por las autoridades de aviacidn civil de Rhodesia requieren

gque se mantenga una altura de 6.0C0 pies durante todo el viraje reglamentario.

[
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D. DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

107. Despu€s de volar sobre el aeropuerto, parece que el SE-BDY realizd un viraje
en la zona pertinente de acercamiento y que se estrelld casi al final de la
raniobra, mientras volvia a poner rumbo al este. En realidad, en todos los vuelos
de prueba realizados por la Junta de Investigacidn de Rhodesia en los que se realizd
este viraje reglamentario, el avidn de prueba vold sobre el lugar del accidente
casi con la misma orientacidn (1200) que tenia la faja de vegetacidn destruida

por el SE-BDY al caer. Ia Junta de Investigacidn de Rhodesia estd convencida de
que el SE-BDY realizaba un acercamiento reglamentario al estrellarse (véanse los
pdrrafos 14.1 a 14.6 del anexo II; véase tambi€n el anexo XIV C).

108. Es dificil fijar con exactitud el momento del accidente. Si se acepta como
correcta la hora que ha dado el Sr. Martin, es decir, que el avidn volaba sobre

el aeropuerto a las 2210 Z, el accidente se produjo probablemrente entre las

22l y las 2215 Z. Por otra parte, cuatro relojes que aparecieron parados con
renos de dos minutos de diferencia, daban como hora media las 2211 Z, y existen
pruebas de que el avidn quizd pasd sobre el aeropuerto unos minutos antes de la
hora indicada en el registro de Martin. De todas formas, el accidente se produjo,
casl con certeza, entre las 2210 7 y las 2215 4, es decir, poco despu€s de la

redia noche (hora de Ndola).

109. L1 lugar en que el avidn se estrelld se encuentra a unas nueve millas y media
al este del aeropuerto de Ndola. Ia elevacidn del terreno en el lugar del impacto
es de 4.285 pies, y 1la altura de las copas de los primeros drboles, situados en
unas tierras algo mds altas con que tropezd el avidn era de 4.357 pies. Esta
altura es casi 200 pies mayor que la del aeropuerto de Ndola, situado a 4.160 pies.
Tambi€n hay una loma entre el lugar del accidente y el aeropuerto, que podria haber
ocultado las luces de Ndola inmediatamente antes del siniestro. |
110. el examen del lugar del accidente y de los restos del avidn parece deducirse
sin lugar a dudas que, salvo por lo gue respecta a la altura, el aparato se encon-
traba en la posicidn normal de aproxiracidn en el momento del accidente. La
descripeidn que se hace en los pdrrafos siguientes (pdrrafos 111 a 114) se basa

€N la opinidn de los expertos que participaron en los trabajos de la Junta de

Investigacidn de Rhodesia, y que prestaron declaracidn ante esta Comisidn.
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111. E1l tren de aterrizaje se hallaba bajado y sujeto y lcs flaps en posicidn
intermedia (500), que es la indicada para esta fase del acer-amiento. Parece

que los motores rendian la potencia nornal para la aproximacidn. No habia indicios
de que se volase a velocidad excesiva. Adends, varios expertos manifestaron que
segin su experiencia, si la velocidad del avidn en aguel momento hubiese sido
derasiado grande, ¢l alojawmiento de la rueda de proa se hublera desprendido del
fuselaje casi con seguridad antes de entrar en contacto con los érbolesé/. Sin
embargo, no fue asi. Los cinturones de los asientos de seis por lo menos de las
personas que se encontraban a bordo estaban abrochados; la posicidn de los densds
no pudo determinarse. las luces de aterrizaje no estaban encendidas, pero hubo
declaraciones de que no era preciso que lo estuvieran en esa fase de la aproxinacidn,
112. EL avidn avanzaba en vuelo horizontal o con un pequeiio gngulo (quizd del orden
de lo) cuando rozd por vez prinera con las copas de los drboles, y existen indicios
de que en ese momento estaba ligeramente inclinado hacia la izquierda. Después
del primer roce, el dngulo de descenso y la inclinacidn hacia la izquierda aumen-
taron. La variacidn del dngulo entre el punto del primer roce y el lugar del
accidente fue por término medio de 50. Las primxeras sehales del contacto son
hojas cortadas por las h€lices y fragmentos de goma de las bandas descongelantes
de caucho de la hélice. Casi inmediatanmente despu€s se arrancd la punta del ala
izquierda y €sta se fue désintegrando poco a poco hasta casi el motor No. 1, a
redida que chocaba contra los drboles con un dngulo de balanceo cada vez mayor.

A unos T60 pies del primer roce con los drboles, el uuiidn de ala izquierda chocd

con el suelo frente a un hormiguero de 12 pies de altura. El avidn dio una vuelta

2/ Sin embargo, el Gobierno de Suecia ha hecho el siguiente comentario:

"la Comisidn de Encuesta (de Rhodesia) manifiesta que las compuertas de
la rueda de proa se nhubiesen desprendido cn el aire sl sc hubiera ido a gran
velocidad, por e¢jeuplo, si ¢l avidn hubiese hecho una maniobra de picada con
anterioridad al iupacto. la Comisidn Federal cree gue ¢l hecho de que &sto
no ocurriese indica que no se hizo una picada brusca, seguida de un endercza-
miento. No obstante gquisidramos setalar gque ¢l tren de aterrizaje estaba
tajado y que la picada, de haberse producido, no podris hater significado
una pérdida dc¢ altura de wds de unos centenarcs de yardas.'
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de campana hacia la izquierda, y se detuvo quedando orientado en la direccidn

de que procedia. E1 cono de morro se desprendid y aparecid intacto sobre el
hormiguero. El intervalo entre cl primer roce con los drboles y el choque final
no pudo ser ngs gue de unos segundos.

113. En el momento del siniestro debian quedar en los depdsitos del SE-BDY casi
cinco toneladas de combustible. la gasolina de¢ los tanqgues del ala ilzguierda
destrozada se fue derramando durante los Ultimos 300 & 350 pies de¢ recorrido.

El combustible de los tanques del ala derecha, que se rompid al chocar contra
los drboles al final de la vuelta de campana, debid derranarse sobre el grupo
principal de restos. El incendio que siguid hizo presa cn esos restos y se
extendid siguiendo el rastro de gasolina. E1 intenso calor destruyd o derritid
del 75% al 8C% del fuselaje e hizo explotar las municiones y bengalas que habia
a bordo.

114. Las copas de los grboles no tenian gquenaduras ni otros indicios de fuego
durante el vuelo, y en la busqueda que efectud la Junta de Investigacidn de
Rhodesia en la zona gue se supone atravesd el avidn inmediatamcnte antes del
accidente no se descubrid ninguna pieza desprendida antes del choqgue contra los
grboles.

115. En el anexo XV figura un plano del lugar del accidente, prepurado por la
Junta de Investigacidn dc¢ Rhodesia. 11 anexo XVI son fotografias de c¢se lugar y
de los restos del avidn. £n la seccidn 10 del anexo II, y sobre todo c¢n los
parrafos 10.3.1 a 10.3%.12 pucde verse un resuncn del inforne sobre ol exaimen

&/

t€cnico de los restos, preparado por la Junta de Investigacidn= .

‘“—-—-——
by rl interme tdenice conpleto se cneuentra cn Los archives de 1o Jcerctaria,
y los delegados que tengan dnterds cn consultsrlo pucden collicitarlo.
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E. INFORMES MEDICOS

116. Segun las declaraciones de los agentes de policia de Rhodesia que llegaron
primero al lugar del siniestro, parece que en el momento del impacto el Secretario
General salid lanzado del avidn, cayendo fuera del drea que fue después pasto
de las llamas. £En el informe m€dico de Rhcdesia preparado por los doctores

H.D. Ross, P.J. Stevens y J. Hillsdon Smith (véase el anmexo VII A), se llega

a la conclusidn de que el Secretario General murid en el acto a causa de las
heridas sufridas en la caida. Por otra parte, segin un estudio del informe
médico de Rhodesia hecho a peticidn de la Junta Médica de Suecia, los doctores

A, Frykholm y N. Ringertz opinan que si el 3r. Hammarskjold hubiese sido resca-
tado inmediatamente despu€s del accidente y hubiera recibido enseguida atencidn
médica con el equipo mds moderno, el perfodo de supervivencia quizd hubiese sido
mds largo. En los demds aspectos, el informe sueco coincide con las conclusiones
del informe médico de Rhodesia (anexo VII B).

117. Al sargento Julien se le encontrd vivo fuera de la zona calcinada. Sufria
quemaduras como consecuencia del incendio y habia padecido por la exposicidn al
aire y al sol durante las 16 horas que permanecid en el lugar del siniestro.

Los policias le prestaron los primeros auxilios, y despu€s fue llevado al hospital
de Ndola (a las 16.45, hora local). A pesar de los continuos cuidados médicos,
fallecid a las (8,(CC de la mafiana del 21 de septiembre de 1961. K1 Dr. MacNab,
jefe del grupo de médicos que aterdid al sargento Julien, manifestd que si se

le hubiese salvado antes y nc hubiera sufrido los efectos del sol durante todo
el dia, es posible que hubiera sobrevivido., &1 Dr. Lowenthal, que también le
visitd inmediatamente después de ingresar en el hospital, declard que las proba-
bilidades de supervivencia hubieran sido mucho mayores.

118. Se cree que las demds personas que se encontraban a bordo murieron a los
pocos segurdos del chcque. Algunas habian sufrido heridas que no les hubieran
permitido vivir incluso sin el ircendic y otras se cree gue murieron en el acto
ccmo consecuencia del "shocs".

119, Je encoutraron balas en los caddveres de los dos soldados sueccs, Al
principio de la investipaciln de Rhcdesia, se dudaba de si este hecho pedria

explicarse por la expl.sijn de lcs cartuchos debida al incendic., 3in embargo,
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los proyectiles estaban a flor de piel y en los misculos y en las heridas se
encontraron fragmentos de casquillos. Un examen balistico demcstrd gque las balas
no tenian marcas de estrias y que no habfan pasado por el candn de un arma de
fuego. Ademds, eran del mismo calibre que la municidn que llevaban los propios
soldados. Por lo tanto, todos los expertcs a quienes se consultd admitieron
que la presencia de las balas se debia a la explosidn, durante el incendio de
los cartuchos que estaban prdéximcs al cuerpo de lcs militares.

126, Uno de los caddveres no se encontrd hasta el segundo dfa, hasta que se
movid una parte de los restos. La falta de informacidn acerca del total de
personas a bordo contribuyd indudablemente a la dificultad en determinar si se
habfan hallado todos los cuerpos. La Comisidn estd convencida de que se identi-

ficd debidamente a las dieciseis personas a bordoc.

Fo POSIBLES CAU3AS

121, En un accidente de aviacidn sin sobrevivientes y en que la mayoria de los
restcs fueron destruidos por el fuego quizd sea dificil determinar las causas

del siniestro. Se han presentado varias tecrias con o sin pruebas, y se ha
llegado a distintas conclusiones. Algunas s¢lo se basan en rumcres., La Comisidn
ha crefdo su deber estudiar tcdas estas teorius y rumcres y proporcionar hechos
reales siempre que fuera posible, las causas pcsibles del accidente se examinardn
vajo cuatro epigrafes principales: 1) sabotaje o injurcreia internaj; 2) Injercncia
externa; 3) Fallo material; y 4) Fallo humano.

122, Los asesores de los gobiernos representadcos ante la Comisidn han discutido
s1 la Comisidn debia exigir en cada caso pruebas que fueran mds alld de unas

iudas razonables o sacar sus conclusiones basdndose en el predcminio de ciertas
Fruebas o en un equilibrio de prcbabilidades. Aungue reconcce que nc es preciso
jue al expresar su opinidn se limite a las reglas de prueba de un determinado
sistema jurfdico en relacidn con un determinadc tipo de cascs, la Cemisidn cree
Jue debiera aplicar en general la clase de pruebas que se exigen eu la busqueda

ie la verdad. Ista clase de prueba se aplicard a t.das las causas posibles que

iwvestigd la Comisidne
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1. Jabotaje o injerercia interna

125, Como no se establecid ninguna guardia especial para el SE-BDY antes de que
saliera de Leopcldville, no es peosible excluir la posibilidad de una aproximacidn
clandestina al avidn con fines de sabotaje. Ademds, aunque parece que las
puertas estaban cerradas, era posible llegar al ccmpartimiento hidraulico, al
sistema de caleraccidn y al tren de aterrizaje.

124, Uno de los posibles medios de sabotaje pcdria haber consistidc en inter-
venir en una de las partes vitales del avidn, tales ccmo los cables que mueven
los planos de mando ¢ el mecanismc de los flaps o del tren de aterrizaje, coa
objeto de que estas piezas no funcionaran en el mcmento del acercamiento o de

la toma de tierra., .jin embargo, la Ccmisidn nc tiene ninguna prueba de que
existiera esa 1ujercucia. Fl examen téenico de las partes vitales que no quedaron
destruidas por el choque < el incerndio no permitid encontrar daifios anteriores

al accidente, Adends, el avidn estaba bien ccmpensado para realizar el acerca-
mientc y la trayectoria cl cstrellarse no reveld ninguna anormalidad en la
maniobra o en control, ccmo hubiera sido de esperar si hubiese habido un sabotaje
de esta clase.,

125, Otra pcsibilidad, que parece muy improbable en el casoc presente, es el usc
de una bcmba de tiempo. L posible sabcteader diffcilmente hubiera pedido
prever que el avidn iba a towar una ruta que requeriria seils horas, en vez de

la ruta directa, que sdlo exipe de cuatrs a cineo horas de vuelo. Asimismo, le
hubiera sid: diticil adivinar el mcmento exacto de salida.

120, También puede cousiderarse la pousibilidad de una mdquina inrernal, cuyo
accionamiento estuviese viuculado al mecanismo del tren de aterrizaje o de los
flaps de las alas, ccn objety de que hiclese explcsidn al ajustarlcs para tomar
tierra, a un instrumente bur métric. gue actuase cuand. el avidn descendiese

a uwa altitud previamente establecida, ¢ algin ~tro dispesitive clentifico. la
colocacifn de towmcas e esta clase exisirfa uua habilidad especial, y, por utra
part2, se necesitarfa muct  tiemp- para rabricarlas.

127. aunque o 2s fmp sible 1o rar gue baga 2xplosidn la bomba en el moments
del aterricaje, la  2isi s tiene jgue repeuir gue ao hay prueras de que expl- tase
upa H mte A torl el oavin ool ie gue se nubiese producid ninguna explosi’n

mientras =L ovi Lo sonaby el viel o (0 weretuments, »1 oxazen téeuic permiti’
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ccmprobar que no habia indicios de que hubiese explotado una bcmba en el tren

de aterrizaje o cerca de su alojamiento, ni en ninguna otra de las seccicnes del
avidn que se examinaron. Como ya se ha indicado en este mismo intorme, se estdn
hacierdo nuevos experimentos cientificos en los restcs a peticidn de la Ccmisidn,
para que no quede sin investigar ninguna posibilided de ver si hubo o no sabotajel/.
126, No hay pruébas convincentes de que ningun testige viese u oyese una
explosidn antes del siniestro. Algunos testigos declararon que hubo explosiones
en el mcmento aproximado del accidente, rero con tcda prcbabilidad serfan las

de lus depdsitos de ccmbustibles y el estallidu de la municidn y las bengalas que
habfa a bordo. Un policia de Rhodesia del Norte manifestd que a las 2340 2 vic
upg luz intensa en el cielc y un objeto que descerdia inmediatamente después,
Zsts ocurrid alrededor de una hcra y media después del siniestro, y pudo ser el
estallido de una o mds bengalas de sehiales que llevaba el Jis-BDY ¢, sepun ha
sugerido la Comisidn de Encuesta de Rhodesia, la explosidn de un depdsito de gaso-
lina, de un cilindro de cxigenc o de cualquier otra parte de los restos del avidn
durante el incendic.

125, Varios testigos dijeron que el sargento Julien habld de una explosidu.
jegun el Dr., Lowenthal, manifestd que primerc se habia producido el accidente y
despuds una explosiodn, y luegc que se habfa producido la explosi’n y despu€s

el accidente. Jegun la eniermera McGrath, el sargentc declard que se produjo una
explesidn cuande el avidn estaba en la pista. K1l inspector de primera Allen hizo
la siguiente declaracidn ante la Junta de Investigacidu de Rhcdesia, en relacidn
con la ccenversacidn que sostuvo con el sargents Julien, la cual confirmd ante

la Ccinisidn de las Nacicres Unidas:

"Le dije que la ultima comunicacidn que mantuvim s con el avidn fue al
volar sobre la pista del aercpuert . de Ndola, y que después no volvimos

a terer ninguna noticia., Luego pregunté: goué ocurrid? El contestd:
"#1 avidn explotd”. Yo preguntd, jfue scbre la pista? Y el replicd que
fnadi, gqué sucedid después? 5u respuesta tue: "Voldbamcs a gran velc-
cidad, a gran velocidad"."

w
He
[ ]

e e t————

1 Les resultad- s de est s experiment:s se describen en el avrex Z11.
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130. La referencia del sargento Julien a una explosidn puede referirse muy bien
al impacto y al ruido del ala izquierda al romperse cuando choed contra los
primeros drboles, o a la explosidn de los tanques de combustible en el mcmento
del impacto. ILa idea de que esto ocurrid sobre la pista parece haberse debido

a una sugerencia que le hizo sin querer el inspector Allen, y teniendo en cuenta
la commocidn y las drogas administracdas probablemente carece de significado.

Es posible que la referencia a la gran velocidad reflejase la sensacidn del avidn
al pasar entre los drboles, segun ha sugerido la Ccmisidn de Investigacidn de
Rhodesia (vdase la seccidn A.2 de la Parte 10 del anexo III).

151, También hay que sefialar que varios testigos que vieron al SE-BDY volar
sobre el aeropuerto y desaparecer con rumbo ceste o noroeste declararon que
habfan visto un resplandor en el cielo en momentos que oscilaban entre veinte
segundos y cuatro minutos o mds despu€s. Los observadores suecos que formaban
parte de la Junta de Investigacidn de Rhodesia, advirtiendo esta discrepancia
del tiempo, sugirieron que se examinara la pcsibilidad de que hubiera habido

dos fogonazos, uno mientras el avidn estaba tocdavia en el aire., Sin embargo,

al realizarse los vuelos de prueba mientras los testigos observaban el avidn
desde los sitios que habian ocupado la noche del desastre, uno de ellos (el

Sr. Peover) se dio cuenta que desde el balcdn del cuarto piso de su edificio de
apartamentos tuvo que haber visto al 5E-BDY Aurante la mayor parte del viraje
reglamentari-:. Bl Jr. Peover llegd a la conclusidn de gque el avidn sdlc se habia
perdido de vista uncs segundos antes del accidente., Algunos de los demds testigos
que observaron el hecho desde tierra hubiesen perdidc el avidn de vista variocs
minutos antes. La discrepancia en el tiempo indicadu por otros observadores
puede explicarse quizd por su campo de visidn relativo, segin que estuviesen

mds cerca o mads lejos de la linea de drboles,

132, Ccmo otra posibilidad de ingerencia interna, la Comisidn tcma nota de la
sensacional historia gque aparecid en varios periddicos de alguncs paises durante
ererc de 1)62, en el sentidc de que una decim.séptima perscna subid a bordo del
avidn en Leopnldville, con .bjeto de apcderarse de €l., Fn esa historia se
especulaba con la posibvilidad de que el accidente se hubiese prcducido cuarndo

esta perscua trat’ de arrebatar los mardos del avidn al pilcto. Aungue corresporde
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claramente a la categoria de rumor, la Comisidn investigd con gran cuidado si

esta historia era o no cierta. El Dr. Linnér y otros que vieron despegar al avidn
de Leopoldville manifestaron que conocian o habian sido presentados a todas las
personas que subieron a bordo. Ademds, el Dr. Ross considerd que la posibilidad
de gque hubiese habido 17 cuerpos entre los restcs era muy improbable, mientras

que la poliefa, que no sabia cudntas personas iban a bordo, examind la escena

del siniestro para descubrir si alguien se habia extraviado en la selva, pero

no encontrd ninguna sefial,

2 Ataque o injerencia externa

133, La Comisidn ha estudiado con gran detenimiento la posibilidad de que el
SE-BDY hubiese sido derribado por otro avidn o por un ataque desde tierra. También
ha considerado la posibilidad de que el siniestro se hubiera producido como
consecuencia de una tentativa para eludir un ataque o de una distraccidn momentédnea
del piloto debida a un ataque real o fingido desde el aire o desde tierra. lLa
Comisidn no ha encontrado ninguna prueba que apoye esta hipdtesis.,

134, La Ccmisidn escuchd las declaraciones de oficiales experimentados de
aviacidn sobre la dificultad de derribar con disparos un avidn por la noche, sobre
todo desconociendo la ruta y hora de llegada del aparato. OSin embargo, acerca

de los dos Ultimos puntos, se observa que los aviones que aterrizan en Ndola

pasan con frecuencia muy cerca del lugar del accidente, y que el acercamiento

del SE-BDY a Ndola se reveld unas dos horas antes de su llegada, pues la hora
prevista se habia dado en las ccmunicaciones al CIV de Salisbury y a la torre

de Ndola, que podrfian haber sido interceptadas con facilidad por una persona
interesada. Por lo tanto, no es posible descartar por ccmpleto esta posibilidad.
135. Asimismo, se investigd la posibilidad de que hubiera habido otro avi<n en

la zona de Ndola en el mcmento del desastre, Como el caza “"Fouga Magister" de

las Fuerzas Armadas katanguesas habfa estado operando contra las Naciones Unidas
en Katanga, la Junta de Investigacidn de Rhcdesia y la Ceumisidn de Encuesta de
Rhcdesia examinaron la posibilidad de que ese avidn llegase a Ndola. Fue posible
establecer que no pcdia haber realizado el vuelo desde su base normal en Kolwezi

hastz Ndola y regreso a Kolwezi, ya que esta distancia es mayor que su radio de
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accidn., Su piloto y otras personas manifestaron que el "Fouga" se encontraba

en tierra en Kolwezi durante la noche del 17 al 18 de septiembre, y que no pcdia
haber operado esa noche, Sin embargo, esta prueba no es totalmente concluyente,
pues el capitdn admitid ante la Comisidn de Encuesta de Rhcdesia que por lo
mencs el ura ocasidn habia despegado desde una pista sin pavimento. Aunque se
decia que esta pista estaba todavia mds lejos de Ndola, nada hubiera impedido
que se usase otra pista situada dentro del radio de aceidn contra Ndola, Sin
embargo, no hay pruebas de que el caza "Fouga' se encontrara en las cercanias de
Ndola durante la noche del accidente.

136, Las autoridades de Rhcdesia han manifestado que no sabian que ningin avidn
distinto del SE-BDY estuviese volando en la regidn de Ndola entre las 2035 Z,
hora en que aterrizd el 00-RIC, y en el momehto en que se supone se estrelld el
SE-BDY. Sin embargo, la Comisidn ha sido informada de que no hubo ninguna vigi-
lancia con radar en la regidn de Ndola durante la tarde y noche del 17 de
septiembre de 1961, y, por lo tanto, no puede descartarse por completo la posibi-
lidad de que existiese un "avidn desconocido",

137. Algunos testigos declararon que habian visto u oido un segundo avidn,

e incluso un tercero. Sobre todo, varios manifestaron que habfan visto un segundo
avidn, mds pequefio, volar cerca del SE-BDY después de que é€ste pasd por encima
del aeropuerto o immediatamente antes del siniestro y que el avidn mds pequeilo
enfocaba sus luces en el grande. La Comisidn visitd con algunos de estos testigos
los sitios desde los que habian hecho sus observaciones, y tratd de entender su
testimonio. La Comisidn considera que varios de estos testigos fueron sinceros
en el relato de lo que crefan haber visto. 5in embargo, tambi€n opina que quizd
interpretasen mal sus observaciones y notificasen incidentes que en realidad no
ocurrieran de la forma o en el mcmento gque ellos creyeron, cuando declararon
ante la Comisidn,

138, La Comisidn observa que el JF-BDY, un DC-6 B, es un avidn mayor que los

que se suelen ver en la regidn de Ndola y que estaba provisto de un faro rojo
intermitente contra cclisicres, situado en un plano de deriva extraordinariamente
alto. Parece pcsible que el aviin mds pequefic fuese en realidad la seccidn de

cola del 3£-BDY, cuya luz intermitente hubiese dado una impresidn distinta segun
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el dngulo de visidn., Esta posibilidad estd respaldada por el testimonio de los
testigos que declararon que el avidn mds pequeilo volaba por encima y detrds del
nds grande con una separacidn bastante counstante.

139, Esta teoria no explica todas las facetas de su relato, sobre todo las
declaraciones de alguncs de los testigos de que el avidn mds pequefio se alejd
volando después del accidente. Considerando el tiempo transcurrido entre el
momento del siniestro y el de su testimonio, es posible que alguno de los testigos
creyeran que vieron u oyeron fencmenos que en realidad no sucedieron o que
atribuyeran a un solo dia observaciones y acontecimientos ocurridos en un lapso

de tiempo mayor. Otros testigos demostraron que eran adversarios de la federacidn,
y es probable que parte de su declaracidn estuviese motivada en razones politicas.
tn el anexo VIII figura un andlisis nds detalladn de las declaraciones de los
testigose.

140, Con las excepciones expuestas, ninguno de los testigos que observaron al
SE-BDY mientras volaba por encima del aeropuerto y se perdia de vista, vio ninguin
otro avidn, y ninguno declard que habla escuchado ruido de disparos antes del
accidente.

141, La Comisidén también considerd la posibilidad de un ataque desde tierra.

Se observd que habia claros, que hubieran proporcionado un campo de tiro. Por
otra parte, los expertos opinan que para que un ataque tuviera €xito habria reque-
ridc una concentracidn de fuego y no existen pruebas directas o indirectas de que
sucediera asi. No se ccomunicd que hubiese personas extrafias en la selva ni,

como ya se ha indicado, que se oyese ruido de disparos antes del accidente,

142, Cuando se examinaron los restos por primera vez, se advirtieron varics
orificios, que se pensd pudieran ser de bala., Una investigacidn mds detenida
convencid a todos los expertos de que no habia sido asi, con la posible excepcidn
de un agujero en el marco de la ventana derecha de la carlinga. Por sugestidn

del representante de Suecia, la Comisidn de Encuesta de Rhcdesia ordend un

andlisis espectogrdfico. Se informd a la Comisidn de las Naciones Unidas que

este andlisis convencid a los expertos suecos de que el orificio no habia sido
Prcaucido por una balaé/.

et ————

é/ V€ase ademds la seccidn 3.2 del anexo XII.
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143, El Sr. Virving, funcionario de la Transair, presentd a la Comisidn una
teoria segun la cual el SE-BDY podia haber sido atacado y derribado por otro
avidn armado con cohetes, Esta teoria se basaba en parte en un andlisis de las
declaraciones de diversos testigos que hablaron de otros aviones y de resplan-
dores en el cielo., No se presentd ninguna prueba fidedigna de esta teorfia, y

la Comisidn cree que la mayoria de los fendmenos a que alude el Sr. Virving
pueden explicarse de una forma mds ldgica., La Comisidn también consultd a algunos
expertos en cohetes de la ONUC, quienes manifestaron que abrigaban serias dudas
acerca de la posibilidad de ese atagque. Por udltimo, como ya se ha dicho, no hay
en los restos sefiales de una explosidn previa al accidente ni indicios de un
coheteg/.

144, La Comisidn tomé nota asimismo de que algunos expertos opinaban que si el
avidn hubiese sido derribado era de esperar gque su caida se hubiera producido
con un dngulo mucho mds pronunciado de lo que indicaba la faja de vegetacidn
destruida. Si el SE-BDY hubiera sido atacado y hubiese tratado de escapar, la
reaccidn normal del piloto, de haber habido tiempo, habria sido subir el tren de
aterrizaje y cerrar los flaps y aplicar toda la potencia de los motores. No tomd

ninguna de estas medidas.

3, Fallo material

a) Defecto téecnico o estructural

145, DNo hay ninguna prueba que sugiera que el accidente del SE-BDY pudo haber
sido producido por un defecto técnico o estructural del avidn o sus motores. Los
técnicos opinan que el avidn estaba debidamente ccmpensado y los motores y hélices
debidamente ajustados para realizar una aproximacidn normal a la pista. No es
rrctable que hubiera sucedido esto si hubiese algun defecto, fallo o averia

en algin elemento importante. Como las condiciones de los restos no permitieron
efectuar un examen minucioso, esta posibilidad no puede descartarse por ccmpleto,

peroc parece poco probable por los motivos expuestos.

2/ Véanse también lcs resultados de los experimentos que se describen en el
anexo XIT.
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b) Fallo de altimetro

146, El examen de los altimetros realizadc por la Junta de Aerondutica Civil

de los Estados Upnidos y la Kollsman Instrument Corporation, fabricante de los

instrumentos, no reveld que tuviesen ningin defecto antes del accidente (véase

el anexo IX). Cada uno de los altimetros tenia el ajuste barcmétrico correcto,
facilitado por la torre de control de Ndola.

147, Uno de ellos, que se encontrd despu€s del accidente, estaba desconectado

de la fuente de presidn estdtica. Esto hubiese hecho que el altimetro indicase
una altitud basada en la presidn interior del avidn, en vez de la presidn exterior,
Normalmente, el resultado seria que indicaria una altura mds baja que la real,

con la consiguiente reaccidn del piloto a ganar altura. Mientras vuela a gran
altura, la presidn de la cabina del SE-BDY se mantiene a la equivalente

a 6,000 pies. Sin embargo, al bajar la presidn aumentaria automdticamente, y

en ningin momento deberia ser inferior a la existente fuera del avidn.

148, La desconexidn pudo prcducirse como consecuencia del impacto. Si hubiese
ocurrido en vuelo, el capitdn lo hubiera advertido inmediatamente, ya que el
indicador de velocidad de subida, unido a la misma fuente de presidn estdtica,
tambi€n hubiera sido afectado. Los altimetros del piloto y segundo piloto del
SE-BDY tomaban la presidn estdtica de fuentes distintas y, por lo tanto, cualquier

desconexidn o fuga se hubiera acusado en una lectura anormal de los altimetros.

c) Fuego durante el vuelo

143, La Comisidn no ha recibido ninguna prueba de que hubiese fuego a bordo del
avidn antes de chocar contra el suelo. Los expertos que examinaron el lugar

del accidente comunicaron que las copas de los drboles no tenfan quemaduras ni

las pilezas del avidn examjinadas manchas horizontales que indicasen que se habia
declarado un incerdio durante el vuelo. Oe encontraron descérgados dos extintores
taruales de incendio, y la Comisidn pidid que se examinasen para determinar si

s¢ habfan accionado a mano durante el vuelo o si se habian descargado debido

al calor o a otras causas después del siniestro. Los resultadeos de esta investi-

gacidn no permitieron llegar a una conclusidn, pero se cbservd que por lo menos
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uno de los extintores estaba sujeto en la cuaderna en el momento del choque.

Por lo tanto, era poco probable que se hubiese usado ducrante el vuelo. Ademds,
se cree que de haberse producido un incendio, se habrian descubierto seflales de
una reaccidn inmediata del piloto, tales como la descompresidn de emergencia

de la cabina. Por las pruebas recogidas, parece que no se adoptd ninguna medida
de esta clase,

150. Por ultimo, no habia indicios de envenenamiento por mondxido de carbono,

y los indicios de carbonxihemoglobina encontrados en algunos de los caddveres
puede atribuirse a los cigarrillos o & unos cuantos segundos de supervivencia
despu€s de iniciado el incendio. Aunque no puede descartarse por completo la

posibilidad de fuego durante el vuelo, no hay pruebas que la apoyen.

L, Fallo humano

a) Incapacidad de los pilotos

151. Se expuso la teoria de que uno o mds de los pilotecs podfan haber quedado
incapacitados repentinamente, La Comisidn no recibid ninguna prueba en apoyo
de esta hipdtesis. La Comisidn observa que en los informes mediccs no hay
pruebas de que ninguno de los pilotos estuviese incapacitado por motivos fisicos
para desempefiar su funcidn. Sin embargo, no tcdas las formas de incapacidad se
descubren necesariamente con la autopsia, por lo que no puede descartarse esta
posibilidad.
152, La Comisidn también estd convencida de que el accidente no se debid
a fatiga del piloto. A este respecto, hay que sefialar que:
a) El tiempo total de vuelo desde Leopoldville hasta Ndola sdlo fue de
seis horas y 30 minutos;
b) A bordo iban tres pilotos con experiencia, por lo menocs uno de los
cuales habia descansado 24 horas;
¢) Habia sitio a bordo para que durmiesen los pilotcs;

d) El avidn estaba provisto de piloto automdtico;

e) La navegacidn a la estima en esta regidn de Africa no planteaba problemas

especiales en las circunstancias existentes ni debia originar una fatiga

excepcicnal,
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b) Uso de una carta inadecuada para el aterrizaje por instrumentos

153. En las deliberaciones de la Junta de Investigacidn de Rhodesia y de la
Comisidn de Encuesta de Rhodesia se prestd mucha atencidn a la posibilidad de que
se hubiese confundido a Ndola (Rhodesia del Norte), cuya altura es de 4,160 pies
sobre el nivel del mar, con Ndolo, pequefio aerddromo de las inmediaciones de
Leopoldville, cuya altura es de 951 pies sobre el nivel del mar (véanse el
parrafo 6.4.2 del anexo II y la seccidn B.5 de la parte 10 del anexo III;

véanse tanbié€n las cartas del anexo XIV A y B). Entre los restos del SE-BDY

se encontraron ejemplares de un Manual de informacidn de vuelo de las Fuerzas
Aéreas de los Estados Unidos en el que hay una carta para el aterrizaje por
instrumentos en Ndolo, pero no para Ndola. En enero de 1962, un miembro de la
Junta de Investigacidn de Rhodesia advirtidé que en uno de los manuales, estaba
escrita con tinta verde la altitud de Ndola (4.160 pies) en la carta para
aterrizar en Ndolo. Después se pudo averiguar que la letra no era de ninguno

de los pilotos a bordo del SE-BDY.

154, La Comisidn cree que la posibilidad de confundir ambos aeropuertos es muy
remota. La aproximacidn reglamentaria para Ndolo es hacia el este del aeropuerto
y la de Ndola hacia el oeste. Al parecer, el avidn seguia, por lo menos en
lineas generales, el procedimiento reglamentario para acercarse a Ndola en el
ncmento de estrellarse. [En la carta de Ndolo hay ciertas caracteristicas topo-
grdficas pecualiares, como el rio Congo, que seria diffcil no advertir. Ademds,
parece ser, segun los informes, que el capitdn Hallonquist discutid con otras
persoras la semej2nza entre los nombres de Ndola y Ndolo, y el hecho de que la
altitud de Ndola fuese andloga a la de Elisabethville, en Katanga, con la que
estaba muy familiarizado. Por ultimo, no hay motivo para creer que el

capitdn Hallonquist no estuviese utilizando la carta de Ndola que figura en

el Manual Jeppesen que estaba a bordo del avidn, y que es el que suelen usar

los pilotos de la Transair. En el ejemplar del Manual Jeppesen que se encontrd
entre los restos faltaba la pagina correspondiente a la carta para el aterrizaje
en Ndola, Se cree gque el piloto, ccmo es constumbre, sacd del libro de hejas
sueltas la pdgira para emplearla en el aterrizaje y la colocd a su lado en la
carlinga, donde se quemd durante el incendio. Por lo tanto, la falta de esta

rdgina constituye un indicic importante de que se hizo uso de ella.
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c) Lectura equivocada de los altfmetros

155. La Comisidn examind la posibilidad de que el accidente pudiera ser debido
a que los pilotos se equivocaron al leer los altimetros. La Comisidn observd
que en varios informes de accidentes, pilotos experimentados habian leido
errdéneamente los altimetros. i1 error mds corriente parece ser la lectura
equivocada de los 10.0C0 pies, debido a que la aguja indicadcra de los 10.0CO pies
es muy pequeila., [l fabricante de los altimetros que llevaba el SE-%pY ha modi-
ficado esa aguja en los instrumentos mds recientes, para que pueda lehrse con
mds facilidad. Sin embargo, parece poco probable en este casc presente que se
haya cometido un error de 10.,00C pies inmediatamente despu€s de volar sobre un
aeropuerto bien iluminado. Uno de los miembros de la Junta de Investigacidn de
Rhodesia sugirid la posibilidad de que el piloto hubiese lefdo 4.6C0 pies en
vez de 6.400. Esta equivocacidn hubiera tenidc que repetirse varias veces, ¥y

no se ofrecid ninguna explicacidn de cdmo hubiese sido posible descerder hasta
esa altura sin advertir la altitud. Aunque por una parte no hay pruebas para
apoyar esta hipdtesis, por otra nco puede descartarse por ccmpleto la posibilidad

de que se hiciera una lectura equivocada del altimetro.

a) Distraccidn de la atencidn del piloto

156. 8i por algin mutivo el piloto hubiese descendido hasta los 5.,0C0 pies
durante el viraje reglamentario, ccmo se permite en algunas cartas para el
aterrizaje por instrumentos en Ndola (véase el pdrraic 106 de este informe), ¢ en
una aproximaci’n visual o semivisual, el margen de seguridad sobre el lugar del
accidente se hubiera reducid» a menos de 65C pies. s posible que una distraccidn
momentdnea (.riginada dentrc o fuera del avifu) durante la manicbra exacta nece-
saria para realizar este viraje reglamentari. , le hubiese hechc perder tan
reducid, mar;en Jde seourilad. Kesultarfa sumamente (1ivfeil probar ¢ rechazar

esta hipStesis ¢ m. posible causa del accidente,

Jens
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e) Informacidn confusa o incorrecta facilitada al piloto del SE-BDY

157. e observard que las especificaciones de la CACI para las cartas de aproxi-
pacidn por instrumentos (Anexo 4 del Convenio de Aviacidn Civil Internacional)
requieren que figure tcda la informacidn topogrdfica pertinente para ejecutar
con seguridad el acercamiento por instrumentos y establecen que "el relieve
debiera indicarse del modo mds apropiado a las caracteristicas especiales de
elevacidn y obstdculos del drea representada en la carta". Por lo tanto, es
costumbre que los Estados incluyan los contornes del terreno y las elevaciones,
siempre que sea necesario. Las cartas de acercamiento por instrumentos de Ndola
indican las alturas importantes en las inmediaciones del aerddromo. En la zcna
del viraje reglamentario y en la de aproximacidn no hay ni puntos elevados ni
contornos altos. Los perfiles de algunas cartas tampoco representan debidamente
la elevacidn. 3i por algun motivo el piloto hubiese descendidc hasta los

5,000 pies, quizd no se hubiera dado cuenta de que el margen de segurida& scbre
el suelo era tan pequefic. Asi, pues, no se puede descartar por ccmpleto la
pcsibilidad de que el desastre se debiera indirectamente a la informacidn incom-

rleta proporcionada al piloto en esta fase tan critica de su vuelo a Ndola,

Ge RESPULZSTA A LA PREGUNTA HECHA AL 3ICRETARIO GENMRAL i
EL INCI3O b) DEL PARRAFO 3 DE LA RE3SOLUCIUN 1628 (XVI)

154, E1 inciso b) del pdrrafo 3 de la resolucidn 1628 (XVI) dice asi:

",Por qué, segin se informa, la llegada /del avidu del Secretario General/
a Ndola se demord indebidamente?”
155, 51 se exceptda el hecho de que la salida de Leopoldville, segun se describe
es la parte II, se demord por diverscs motivos hasta dltima hora de la tarde

del 17 de septiembre, y que el avidn siguid una ruta menos directa, que exigia
qe
1

4

nora y media a dos horas y media mds, uo parece que hubiera ningin retraso en

Ay

llegada del avidn sobre Ndola. En realidad, el avidn estaba sobre el aeropuerto
wits minmtos antes de la hora prevista. Comc se observard en la parte siguiente
lel informe, cuando el avidn desaparecis se penss que tal vez hubiera retrasado

¢l aterrizaje o se hubiese dirigido a ~tr» lugar. No fue asf, y se estrelld

lurarte 1o que debi’ ser su aproximacidn al aeropuert . con iuterei’n de t.mar

tierra,

<
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IV. CPER..CION Db BUSQULD: Y SALVAMENTO

160, Ln estu purte examinuremos Lrevemente el reglumento gque se aplicaba en la
Regidén de Informacidn de Vuelo de Sulisbury cuundo se prcdujo cl accidente,
haremos unu cxposicidn cronoldgicu de los operuciones de bdsqueda y salvimento
que se iniciaron después de desapurccer el Sh-BLY v lus unulizaremos, y presen-

toremos Llus respuestus de la Comisiodn o lus prepguntus que hace la /fisumbles General

en el inciso ¢) del pdrrafo 3 de lu resolucidn 1628 (XVI).

cve  BEGLAMENTO QUL RIGE Lol OPRKACICNLS DB BULQULLA Y SALVAMENTO
LY Lo RBEGICN Db INFCRMLGCICN L VURLO DI SALISEURY

161, bl repglumento de lus operuciones de busqueda y salvumento vigentes en la
Regidn de Informacidn de Vuelo de Hulisbury cuando se produjo el accidente fue
promulisado el 6 de octubre de 1959 por cl Departumento I'ederal de Lviucidn Civil,

con c¢l titulo de Procedures for searci and Fescue i.ction within the valisbury

+ ; 2 - PP B . 1 . .
Searcii und Keseue arca,  bn €L se especificu que fue udoptado "en cumplimiento y

amplincion de" las Hormas y Métodos Lecomendados de Lo w.CIL. (..nexo 12 del
Convenio de oovioceidn Civil lnturnacionul.) Ll texto coupleto de ese reglumento,
con execepeion de Los uspéndices, se incluye en este 1t vac como anexo X.  Lus
autoridades de Khodesia Lo presenturon o Lo Comision General de hancuesta ccmo
pruch o, 16— ')/

162. oL replomento estipuls que se esteblecerd un Centro Coopdinsdor de Lulvamento
(Ces) Meon vl objetivo copecificu de inleiur, coordinur ; terminer 1us cperaciones
de busqueds ; salvamento” . Cuando sur; e unw situweidn de amer,encis, el centro
funcionw en L IV de oalisoury. laste entonces, lus operwciones de bdsqueda v
solvamento ostin o curco del Punciontrio Jupericr de Control de Tridfico ..éreo

de serviciv en oolistury. L personel dcel eentro es el misme que se encucnirs

de servielo vao oL ULV enoel women o e L omercencioa.
o/ L ~¢rui:ifq~f'az;i‘u i ind Lo Insirucclones especloles gae i el Lepurtumento
- . » . . [ . P - . I v ! . T ¢
F.dfl oocvine o siviL opoore ol w“ruLu;riu Ao Hdelde, e el titulo Cresh and
i ————mt et ———
Lwriln irunmdurun. slroenioro o, canpro td gue no “V‘"t“L fapcrtoancin pura
Lo e Lo o que o b en ';;3'5,;, poerte del infore

fuee
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163, Las medidas que deben adoptarse en una situacién de emergencia se dividen

en fases de "incertidumbre", "alerta" y "peligro", que tienen los ncmbres en clave
de INCLRFA, ALERFA y DETRESFA, respectivemente. In los pdrrafos 8 a 10 de las
pormas se definen las condiciones que determinan la existencia de cada una de

estas tres fases. Las disposiciones de dichos pérrafos gue afectan a la emergencia
que se produjo debido a la pérdida del contacto por radic con el SE-BDY, después

de las 2210 del 17 de septiembre de 1661, son las siguientes:

"8, TFase de incertidumbre. Se considera gue existe una fase de
incertidumbre cuando:

b) la aeronave deja de llegar durante los treinta (30) minutos
siguientes a la hora estimada de llegada Ultimamente anunciada por
ella o a la calculada por las autoridades de los servicios de
control de trdfico aéreo, la que de las dos resulte mds tarde;

excepto cuando no existan dudas acerca de la seguridad de la aercnave y
sus ocupantes.

"9, Fase de alerta. OSe considera que existe uno fase de alerta cuando:

a) después de la fase de incertidumbre, las comprobaciones subsi-
gulentes efectuadas por el sistema de ccomunicaciones no logren
obtener ninguna noticiua de la acronave; o cuando

b) se haya dado a uns sercnave autorizacidn rere aterrizar, no lo
haga dentro de los cinco (5) minutos de lu hora prevista de aterrizaje
¥y no se hayan restablecido lus ccmunicaciones con la aeronave;

excepto cuando se tenga un convencimiento razonable de que lo aeronave y sus
ocupuntes no estdn smenazados por un peligro grave ¢ irminente y no necesitan
usistencis inmediata.

1 . . P . . ) .
'10. TFase de peligros. ¢ considera que existe una fase de peligro cuando:

a) después de la fase de ulertu, la falta de noticias, pese o las
amplias comprobaciones cfectuadas por los medlos de comunicocidn
que proceds en esus circunstancius, indigue le provubilidod de que
la sercnoave se encuentra en peligro;

cxee,bo cuundo se tengn un convencimiento razonzslile do gue Lo wseronuave y o sus
oeupontes no estdn omenazudos por ningdn peligre rove e inmminente [ i nece-
siton asistencio irmedimtu.”

/...

L e



A/ 5069
Espafiol
P4gina 58

16k. Respecto de la busqueda aérea, el pdrrafo 1l del reglamento estipula que
las Reales Fuerzas [iérews de Rhodesia "han convenido en proporcionar dentro de

lo posible las aerconaves que Se¢ precisen para la busqueda, siempre gque haga
falta'. Lstas aeronaves se ponen bajo el mando del jefe de aviacidn civil, y

el parrafo 15 del reglamento especifica que durante la fase de incertidumbre el
Departamento de ALviacidn Civil nombrard un oficial superior del Departamento para
que sirva o actle ccomo IEncargado de las Operaciones de Busqueda. Il parrafo 20
establece que "cuando se den las condiciones que se indican en el pdrrafo 10"

- en otras palabras, cuando se produzca la fase de peligro - "el Centro Coordinador
de Salvamento informard a las Reales Iuerzas héreas de Rhodesia y les pedird que
comiencen la budsqueda”.,

165. L1 reglamento establece ademds que el Centro Coordinador de Salvamento
"deberd pedir a la policia o a cualquier otra autoridad local gque colaboren orga-

nizando partidas de vdsqueda terrestre cuandc las ecircunstancias lo exijan ..."

(pérr. 29).

B. DESCRIPCICN CRONOLCGICA DE LA OPERACICN DE BUCQUEDA Y SALVAMENTO
LFECTUADA DECPULS DIE DESAPARECILCO EL SE-BDY

166. OGe recordard que el contacto con el SE-BDY se perdid después de que el
avién comunicd 2 las 2210 7 del 17 de septiembre que habia recibido un mensaje
de la torre de¢ control de Ndola cn el que le daban instrucciones de comunicar
cuando llegora "o los 6.C00 pies" y de confirmar el ajuste de la presidn baromé-
trica QUH del altimetro.

167. Lo pérdida de contucto con el SE-BDY hizo que se iniciara una operacidén de
bisqueda y salvamento que se resume cronoldgicamente en los pdrrafos siguientes.
Como la cantidad de luz natural disponible es un factor importante en las opera-
ciones de esta cluse, todas 1as horss indicadas son locales o "B", y tienen dos
horas de udelonto sobre lu hora "2". [EL 18 de septiembre de 1461, el alba despuntd
en Ndolu o lus 25380, y el sol salidé 20 minutos después.

168. L1 16 de septi mbre, poco después de perder contacto a lus OOLOB, la torre
de Ndola empezd 2 llrmar repetidus veces al DLE-BDY, pero no obtuvo respuesta. £

las CC50, el cupitin Leppe, pilotn del CO-RIC, pidid permiso pura despegar con

[oos
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destino a Salisbury y recibid instrucciones de la torrc de que "se mantuviera

en esu posicién hasta que hubiera aterrizado el SE-BDY". Con autorizacidén de la
torre, también llamé al OL-BDY, pero tumpoco obtuvo respuesta., i lus 0035B, el
capitdn Deppe despegé y volvid a llamar al CE-BDY, sin éxito, & las 0115, la
torre de Ndola telefoned o la policia y preguntd si habia habido informacidén de
gue se¢ hubleran producido uccidentes o explosicnes en la regidne. La respuesta
fue ncpotiva. Il Director del acropuerto de Ndola tombién 1lomdé al Controlador
de Servicio en balishury y a lu torre de Lusaka, qulenes le informaron de que no
se sabia nada del SLE-BLY.

169, I. las C150B, el CIV de S5alistury recibid de la torre de Ndola el mensaje
preferente No. Z.40 pidiendo noticias del SE-BIY e indicondo que se habia perdido
contacto con el avidn. EL Centro cursd el mensaje por rodioteletipo a Johannesburgo,
pare. que lo transmitiera a Leopoldville, 4 las Ol42B, lu torre de Ndola lanzd el
primer mensaje de INCLERFA. Este men:aje, enviudo con el No. ZC.41, llegd ul CIV
de Salisbury a las 0216 y fue retransmitido por radioteletipo a Johannesburgo,
para. que lo hiciera llegar a Leopoldville,

170, wLntre las C2CO0B y las 03GUL (la informacidn sobre lu hora exuacta es contra-
Mctoria), el Director del aeropuerto de Ndola aclbandond el compo y se retird a
descansar en su hotel de Ndola. /£i las 0310B, ¢l Controluador de Trdafico /[.éreo

de servicio en Ndola pidid permiso pura cerrar lu torre de conlrol durante la
moclhie ol CIV de Lalisbury. ©Se le otorgd y el Controludor cerrd lo torrce, dejando
& un comunicudor de servicio.  Hoy que explicar que un cumunicuador es un operador
de radio que recibe y trunsmite los mensajes que prepars un Controlodor de Trafico
iéreo, pero que no suele cursarlos normalmente por iniciativa propiu,.

17l. Poco después, lleguron al aeropuerto dos policias guicnes informsron al
comunicador que hacia Llas CU20B el Subinspector van Wyl hulis visto volar un avidn
sobre ¢l weropuertc y perderse de vista en direccidn ocste, Unos minutos después
ven Wyin vio uno llomoarada en el ciclo, en la direccidn cn guc habis desuparecido
el wvidn, . peticidn del comunicudor, que no pudo locelizor por teléiono al
Jirector del aeropuerto, los dos policing fueron o verle sl hotel v le informaron
sevre Lo llamorada.  Tombidén le dijeron que lu policic estolu crnvisndo potrullas

tere investigor lo ocurrido. Ll Lircector wanifestd que no podic Licerse mids

[oos
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hasta el amanecer y se retird a su habitacidén., La policia de Ndola y de Mufulira
envié varias patrullas en autcméviles "Land Rover" hacia donde se habia visto la
llamarada, pero no encontraron nada.
172. /. las 0550B llegd al aeropuerto de Ndola un Controlador de Trédfico Aéreo,
vy la torre reunudd las operaciones. /. las C645B, el Controlador envié el siguiente
mensaje al CIV de Lalisbury:

"7ZC.2 INCERFA. UNA PERSCNA INFCRMO POLICIA ESTA LCCALIDAD

HABIA VISTO UNA GR.N LLAMARADA EN EL CIELO SCBRE AEROPUERTO
i TAS 23007 EN DIRLECCION MUTULIRA."

173. [. las C653B el CCS de Salisbury dio un mensaje DETRESFLA que decia lo siguiente

"DETRESFA RCCI  SOLICITA RESFUESTA  INMEDIATA A LA SENAL

DE NDOL:. ZC.40 REFERENCIA SE-BDY SOERE NDOLA A LAS 2210

AVICN NO LLEGO NDOL4 FRCCEDENTE LEOPOLDVILLE PUNTO ENVIE

DETALLES PIaN DE VUELO - NO SE RECIBIO AVISO DE SALIDA™
El mensaje fue enviaudo a Ndola, Llisabethville y Johannesburgo para transmitirlo
por radioteletipo a Leopoldville., También se tratd de comunicar con Leopoldville
por radio. Estas tentativas no tuvieron éxito immediato aunque las instalaciones
aeronduticus de tierra de ulta frecuenciz (HF) de Leopoldville, atendidas por
personal de lu CACI, estuvieron de servicio toda la noche, /Hfunque este conducto
no era el establecido pura la comunicacidn entre los dos puntos, segin el personal
de la CnCI de servicio en el CIV ya se habia utilizado anteriormente entre Lalisbury
Yy Leopoldville como dnico medio de comunicacidn digno de confianza.
17k, /. las 07203 Johannesburso informd o Salisbury de que no se hobia podido
enviar o Leopoldville ninguuo de los mensajes que acabamos de enumerar y que no
se esperabu que pudiera lograrse el enlace con Leopoldville antes de las C80O0B.
175, . las O744B el CCL de Salisbury recibié un menssje de Leopoldville, en el
que se le comunicaba que no habia noticlas del CE-BDY, Poco después, el Centro
alertd o lo policin de 1o regidn sobre Lo desaparicidn del OL-BDY,
176. Después de unu conversacidn telefdnica que, segin se informa, se celebrd
hacia las C9CCL con HNdola, el CCU confirmdé por mensaje unu solicitud de que el
destacamento de Lus Reules Fuerzus (.Creas de Rhodesia estacionodo en Ndola empe-
zase u buscur nor ¢l sirce 21 JL-BDY. wote menscje fue recivido por las RRAF a4

las O9h2B. Lo Lidsqueds por aire se oampezd o lus 10CCDB,

[ooo



Af >00%
Espafiol
Pdgina 61

177. A las 1410OB el Director de Aviacidn Civil designd como funcionaric encargado
de las operaciones de busqueda al Director del aeropuerto de Ndola.

178, A las 1510B uno de los avicnes que participaban en la bdsqueda divisé los
restos del SE-BDY. Mientras tanto, funcionarios de policia a los que habian
informado los hgbitantes de la localidad que habian divisado los restos, llegaron

gl lugar del accidente.

C. ANALISIS DE LAS OPERACIONES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO, Y RESPUESTAS
A LAS PREGUNTAS FORMULADAS POR LA ASAMBLEA GENERAL EN EL INCISO c¢) DEL
PARRAFO 3 DE LA RESOLUCION 1628 (XVI)

179. Fn el inciso c¢) del pdrrafo 3 de la resclucidn 1626 (XVI) de la Asamblea
General se pide a la Comisidn que aclare las tres cuestiones siguicntes:

1) Si después de haberse puesto en comunicacidn con la torre de control

de Ndola el avidn perdid ese contacto

2) Si no se tuvo conocimiento del accidente hasta varias horas mds tarde

3) Y, en caso afirmativo, jpor qué razén?
Respecto de la primera pregunta, la Comisidén observa que el zccidente ocurrid
unos cinco minutos después de que se efectuara la Ultima comunicacidn por radio
entre la torre de Ndolas y el 3E-BDY. No ha dispuesto de pruebas que indicaran
que en esos cinco minutos en gue la torre y el avidn trataron de comunicar entre
si, no pudieran hacerlo por averia en la radio.
180, Respecto de la segunda pregunta, la Comisidn observa que aunque las dudas
sokre la suerte que pudo haber corrido el 3E-BDY sumentaron durante la noche
del 17 al 18 de septiembre, y sobre tcdo en las primera horas de la maiiuna del 18
de septiembre, cuando la autonomia de la aercnave debia de estar ya agotada, el
aceidente no quedd definitivamente establecido hasta qu= una partida terrestre
llegd a los restos poco después de las 15COB.
151, Para ccntestar a la tercer pregunta, la Comisién ha snslizade la operacidn
de Bisqueda y salvamento que se resume en la secceidn wnterior y ha llepadc a la
¢ccnelusidn de que se demord el cnvio de los priwmercs wmensajes INCERFA y LIETRESFA,

18! cowo el comienzo de la bésuucda por sire.

[evn
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L. Pemora en la transmisidn del primer mensaje INCERFA

182. Le conformidad con el inciso b) del parrafo 8 de los Procedures for Search

and Rescue Action, la fase de incertidumbre acerca del SE-BDY empezd a las OO050B,

es decir, 30 minutos después de la hora prevista de llegada que el avidn habia
notificado por dltima vez a la torre de Ndola (véase el pdrrafo 163). Sin embargo,
la torre transmitid el primer mensaje de INCERFA 52 minutos més tarde, a las OLLeB,
Ademds, transcurrieron otros 34 minutos antes de que el CIV de Salisbury recibiera
este mensaje.

183, Ilos funcionarios del Lepartamento de Aviacidn Civil que declararon como
testigos ante la Comisidn trataron de justificar esta demora aludiendo a lo que

el informe de la Comisién Federal de Encuesta denomind la "actitud mental" del
director del aeropuerto de Ndola.

184, TFsta actitud wental parece deberse a dos circunstancias. Primero, a la
Indole del vuelo del CE-BDY. A este respecto, durante las audiencias de la
Comisidn Federal de Encuesta se preguntd al director del aeropuerto si estaba
"especialmente preocupado por el avidn" cuando el SE-BDY dejd de aterrizar después
de haber comunicado por dltima vez ccn la torre de Ndola. Su contestacidén fue:
"Nb, teniendo cn cuenta la Indole del vuelo y las circunstancias wmismas en que

se comenzs, en aduel entonces no me preocupd". Cuando se le preguntd qué queria decir
con "la fndole del vuelo" dijo: "Era uno del cual no teniamos plan, ni mensaje

de partida, ni se proporciond informacicdn al Control en la forma normal o tradi-
cional de acucrdo con las especificaciones de la OACI para cualquiler operacidn

de vuelo que se organice en la Federacidn o en los paises préximos a ella”.

185. La Comisidn considera que se podia hater aclarado por lo menos parte del
misterio que en lua cakeza del director del aeropuertc redeaba al vuzlo del GE-RDY,
si se le hulicra inforwado como era debido del mensaje que anunciaba la partida
del secretarin General para Ndola, gue dirigld el embajasdor Riches al Alto
Comisionado Fritdnico para la Pederacidn de Khodesia y Nyasalandia, Lord /Alport.

Se recordard owe on ocoo wensae ol eabajador Riches declarsba 4o una maners
conerety jue oo Mdetalles Aol vuelo s notifdcordan direcetauwente desde ol avién'.
No ctstont:, L Cexbe exucto de la corunleacidi vy cn eapecial la frase que acakanos
de: citur ne woar ccrncoeidss A0l [eparbanente de Ariacidn Civil ni de los funcionorios
Ac aviaeifn e orn Lo pricticn reciivicron les detolles 4ol vuelc enviados por el

71T
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186, La segunda serie de circunstancias que influyé en la actitud mental del
director del aeropuerto se debid a la presencia de Lord Alport en Ndola durante
la noche del 17 al 18 de sepiembre de 1961. Fr una declaracidn hecha a la
Comisién Federal de Encuesta, Lord Alport explicd que cuando se le informé de que

se habia perdido el contacto con el SE-BDY después de las OOLOB pensd que:
".e. la razén de interrumpir el enlace con Ndola pudiera ser que el avién

del Sr. Hammarskjold hubiera sido informado sobre el aeropuerto por uno de

los aviones del agregedo de los Estados Unidos de que Lord Lansdowne acababa

de despegar y que, en vista del deseo expreso del Sr. Hammarskjold, el avidn

de Leopoldville se hubiera alejado un poco para permitir que transcurriera

un intervalo definido entre la salida de Lord Lansdowne y la llegada del

Sr. Hammarskjold. Cowmo otra posibilidad, pensé que el avidn del

Sr. Hammarskjold podia permanecer en 1 aire hasta que terwinara el mensaje

o0 la conversacidén telefdnica que estaba sosteniendo.

"Lespués de transcurridos 30 minutos o algo més, pensé que pudiera
haber ocurrido algo en Elizabethville o que el Sr. Hammarskjold hubiers
recibido un mensaje de Leopoldville o de Nueva York que le indujera a aplazar
la reunién con el Sr. Tshcwmbé y dirigirse a ctra parte. No me extraiié que
el Sr. Hammarskjold no notificara a Ndola sus intenciones, debido en parte
a la circunspeccidén de que habia dado pruebas el avidn en su enlace con el
control de Ndola, y en parte a que crel que si en realidad habia cambiado
de opinién querria tener oportunidad de esquivar_la publicidad que pudiera
producirse. A las 0115 horas, el Sr. Williams Ldirector del aeropuerto de
Ndolg/ me preguntd si consideraba que debfan aplicarse los procedimientos
normales de retraso, que yo tenia entendido empezaban a seguirse a los A0 mi=-
nutos de haberse perdido el contacto. Le dije que adoptara el procedimiento
que considerara adecuado en vista de las circunstancias, y hasta donde yo sé
asi se hizo.

"Fn toda esta fase, ¢l Sr. Williams me tuvo, a peticidn wmia, perfectamente
enterado de la situacidn en la medida en que se conocia en el control de Ndola
v, desde luego, estaba enterado de wi opinidén de que algo debis haber hecho
gue el Sr. Hammarskjold cambiara de manera de pensar y decidiera no aterrizar
en Ndola, como se habia previsto previamente, Is natural que esto, unido a
que el avidén de Leopoldville no siguiera los procedimientos ordinarios,
influyera en las medidas que adopté despuds el Or. Williams."

177, La Comisién lamenta que impresiones de tipo pelitico influyeran en las deci-
sicnes de los funcionarios de aviacidn qu~ se ocupsban de la bdsqueda y salvamento.
idemfs, observa que esas impresicnes estaban en nctoria contradiceidn con las
dpiniones de Lord Lansdowne, quien dcclard a la Comisidn:

"In mi fuero interno estoy totalmente conveneidc, cowo conseccuencia de

las conversaciones que tuve con =l difunto Ceercisorins Gonersl, de gue se
=ncontrabs dispuesto a ir a Ndcla y a ponerse o dAisposicidén del Sr. Tshombé
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con objeto de celebrar las conversaciones, que consideraba tan importantes.
Estoy totalmente convencido de ello, por todo lo que me dijo el
Sr. Hammarskjold y por todas las cuestiones que tratamos juntos .

En lo que a mi se refiere, era un plan que se habia trazado el Secretario
General y que estaba dispuesto a poner en préactica."

Por desgracia, parece que Lord Alport y los funcionarios de aviacidén no sabian nads

de esta cuestiodn.

188, La Comisién también observé que, al contrario que Lord Alport y los funcio-
narios del aeropuerto de Ndola, Lord Lansdowne empezd a sentirse aprensivo cuando
se le informé de que se habfa perdido el enlace con el SE-BDY. Fn sus declaraciones
a la Comisidén dijo que mientras el 00-RIC volaba hacia Salisbury observé que el
"ecapitdn Deppe, piloto muy experimentado, estaba muy preocupado por la falta de
contacto. Como es natural, al hablar con él sobre el asunto el Sr. Wilford y yo
también nos preocupamos mucho. Cuando aterrizamos en Salisbury, la primera pre-
gunta que le hice al Alto Comisionado Adjunto, Sr. Scott, fue si tenfan noticias
del avidn del Secretario General., Con gran consternacién mia, contesté que no
tenfan ninguna. Para entonces yo estaba sumamente intranquilo. No pcdfa imaginar
lo que habia ocurrido ... DNo creo que el Sr. Scott dudara de que el capitédn Deppe,

piloto de nuestro avién, el Sr. Wilford y yo estdbamos llenos de aprensién'.

2. Pemora en el envio del primer mensaje DETRESFA

189, El primer mensaje DETRESFA lo dio el CCS de Salisbury a las C655B, cuatro
horas y treinta y siete minutos después de recibirse le primera comunicacidn
INCERFA., Este retraso se debié a dos motivos principales.

190. In priver lugar, luas prucbas presentadas a la Comisidn demuestran que la
opinidn del director del aeropuerto de Ndola era compartida por muchos funcionarios
de servicio =n =l CIV de¢ Jalisbury. Tsto se demuestra con los ejemplos siguientes.
19l. A las Ol20B del 18 de septicmbre, el director del aeropuerto de Salistury
llamé al Director de Aviacidn Civil y le dijo que el JE-BDY pasd sobre Ndola y
"volvid a alejarse".

104,  EL cuntrolador de servicio ¢n salitury desde lag 1930B del 17 de septiembre
hasta lus CCOOR de-l 1% de septieuwbre manifestd que de una conversacién que tuvo

1

con ¢l nlto Cceadisionado sdjunto habfa sacade la impresidn de que “era wuy probable

Gue el avidn regresase o Toopoldville”.



4/5069
Espariol
Pagina 65

193, En ura audiencia que celebrd la Comisidn, el controlador-jefe de trafico
aéreo de Salisbury opind que "si el vuelo hubiera sido normal, entendiéndose por
tal si se hubiera recibido un plan de vuelo y no hubiera habido la restriccidn

de seguridad en el avidn, y si el piloto hubiese hecho lo que normaluente debia
hacer y se le hubiera autorizado a descender a 6.000 pies y hubiéramos perdido

el enlace con &1, creo que hubiéramos pasado a la fase de alerta ...". El testigo

pensaba en las normas que establece el incisc b) del pirrafo Y de los Frocedure:

para un avioén gque haya sido autorizado a aterrizar y no lo haga dentro de los
cinco minutos siguientes a la hora prevista de aterrizaje.

194, Tos funcionarios del CIV de Salisbury y del Departamento Federal de Aviacién
Civil wunifestaron que no esperaban que el capitdn Hallonquist se atuviera al

"yregervado" en sus ccomunicaciones

reglamento prescrito porque se habia mostrado
con Salisbury y Ndola y porque los aviones que fletan las Naciones Unidas infringen
con frecuencia las Normas y Métcdos Recomendados que estipula la OACI para los
vuelos internacionales. Respecto de la primera aseveracién, la Comisiéa observa
gue el registro de comunicaciones entre el 3E-BDY y Salisbury o Ndola no ratifica
la acusacién de reserva. La Comisién considera que la segunda afirmacién no viene
al caso. No ve que exista relacidén entre las operaciones de bidsqueda y salvamento
del RE-BLY y el comportamiento de otros aviones fletados por las Naciones Unidas

en el pasado. Por lo tanto, cree que el argumento de que los aviones fletados

ror las Naciones Unides para efectuar vuelos internzcionales han violado las

normas y métcdos recomendados por la OACI esti fuera de la investigacidén. Sin
embargo, ccno Organo de una organizacidén dedicada ul respeto de las normas interna-
cionales, no puede dejar de seiflalar este argumento a la atencién de las autoridades
Fertinentes.,

175, In segundo lugar, sc adujo ante la Comisidén que normalmente no se hubiera
enviado ningln mensaje DETRESFA hasta que el CIV de alistury hubicra recibido
respuesta o las comunicaciones INCIRFA transmitidas o Leoroldville. KL funcionario
que remitid el mensaje de lus CO55B utestigud que 2l enviarlo antes de reeibir una
respucsta de Ieopoldville, se nubia "precipitado”.

L)% Lu Comisidn no puedc encontrar en las "Normas paru los Froccdimientos de
Fisuueda y alvamento" ninpuna disposicién gue requicra aque no se onvie un mensaje
TLOIRIOFs mientras uno de los centros de informucidn de vuelo afectzdos no haya

redpendido a la cecrurnicucidn ILCTLRFA que sc le rewitisb. Ta Coermicdsn obscrvy
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ademds que el CIV de Salisbury no traté de averiguar por Johannesburgo si los
mensajes por radioteletipo que esa ciudad debia hater retransmitido a Leopoldville
habian sido recibidos por esta Ultima. Encuentra que esta onisidn es tanto mis
sorprendente cuanto que las pruebas que tiene demuestran que las demoras en las
comunicaciones entre los centros de informacién de vuelo de Africa no se limitan
a los mensajes entre Salisbury y Leopoldville,

197. AL propio tiempo, la Comisidn no puede més que deplorar la desorganizacidn
de las comunicaciones por teletipo del aeropuerto de Leopolaville, que demuestran

las pruebas que se le han presentado.

3 Pemora en el comienzo de la busqueda por aire

108. La Comisién observa que las RRAF no empezaron a buscar al SE-BDY desde el
aire hasta las 1000B del 18 de septiembre, es decir, despuds de que habfan trans-
currido méds de ocho horas desde que se envid el primer mensaje INCERFA. Observa
ademads que en Ndola habia dieciocho aviones destacados en esos momentos y que el
jefe de la escuadrilla declard que si le hubieran avisado con una hora de antici-
pacién rodria haberlos enviado en misidn de blsqueda al rayar el alba. En realidad,
el CCS de Salisbury no envid el mensaje para comenzar la bdsqueda a las RRAF hasta
las 09L2B.
199. También hay que seflalar que siete horas antes de que comenzara la bldsqueda
por aire, la policia informdé al comunicado de servicio en Ndola de gque el
subinspector van Wyk habia informado gque vio una llamarada en el cielo en la
direccidén en que desaparecié el SE-BDY. Al comentar el significado de la infor-
macidén que provorciond el subinspector van Wyk, la Comisién de Encuesta de Rhodesia
dice en su informe:
"La notificacidn del subinspector van Wyk procedf{a de un funciomario

de policia digno de confianza y sus superiores la consideraron lo bastante

convincente para justificar la bisqueda por carretera, puss debido a las

extensas zonas de selva, en esa blsqueda no se pcdia excluir por completo

la posibilidad de que el fenbmeno que observé el funcionario de policia

estuviera asociado con la desaparicidén aparente del 3E-BDY. Fn circunstancias

corrientes, el fendmeno podia atribuirse también ccn bastante fundamento a

un incendio de la maleza o a una descarga eléctrica, pero ccmo coincidid con

la hora en que se perdid el enlece con el JE-BDY, nos parecid wmotivo sufi-

ciente para considerarlo indicio evidente de que se habfa planteado una

situacién urgente, a pesar de que no se recibidé ninguna comunicacidn de
Lecpcldville hasta las 0550 (7,50 de la maﬁana), y naturalmznte despuds de

/...
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esa hora. Todo esto, unido a que para comprobar la notificacidn sélo era
preciso explorar un segmento con un radio de unos cuantos minutos de vuelo,
nos hace suponer que un funcionario con la autoridad del direccor de
aeropuerto podia haber tomado la iniciativa de incitar al CCS de Salisbury
a que autoerizara que uno de los aviones de las RRAF disponibles se ocupara
de esa misibén. En tal caso, el descubrimiento del lugar del siniestro
pudiera haberse realizado algunas horas antes y hubiese sido posible presta.
auxilio a los supervivientes antes de que la exposicidén al sol tropical
agravara las quemaduras que sufrieron en el accidente." (Parte 9 del
anexo III.)
200. La Comisién suscribe sin reservas las opiniones de la Comisidén de Fncuesta
de Rhodesia. Sin embargo, observa que en otro pasaje del informe, la Comisidén
Federal parece hacer recaer toda la responsabilidad por la demora en el comienzo
de la blisqueda sobre el director del aeropuerto de Ndola, Sr. Williams. En dicho
pasaje se lee:

"Es cierto que el Centro de coordinacién de salvamento de Salisbury
tiene la misidén de enlazar con las RRAF, pero como para ello hubiera hecho
falta que Ndola hubiese llamado primero, resulta légico suponer que si el
Sr. Williams hubiera informado al CCS de Salisbury al rayar el alba (tan
pronto como empezd a dudar de la seguridad de la aeronave, entre otras cosas
por haberse comunicado la aparicidén de una llamarada o una luz brillante en el
cielo en direccién de Mufulira, unos cuantos minutos después de que el avidn
dejara de oirse) las autoridades pertinentes habrian solicitado ayuda de
las RRAF para buscar inmediatamente por aire en las regiones circundantes."
(Ipid.)

201, A este respecto, la Comisidén tiene que hacer comstar que, si bien es cierto
que el Sr., Williams no adoptd ninguna medida cuando se le informé de que el
subinspector van Wyk habla enviado una notificacidn, el controlador de trafico

de Ndola remitid a las 06LS5B un mensaje en el que inclufa lo esencial de esa
notificacién al Centro de Informacidén de vuelo de Salisbury (véase el pérrafo 172).
la Comisidén lamenta que transcurrieran otras dos horas y cuarenta y cinco minutos
hasta que el CCS de Salisbury envié un mensaje por el que pedfa que se empezara

la tlisqueda por aire. Es cierto que el Director de Aviacidn Civil que asumid las
funciones de funcicnario civil de tdsqueda aérea hasta las 1410B manifesté que no
se le habfa informado hasta las 0900B del contenid» del mensaje cursado a las 0645B
ror el controlador de trifico aéreo de Ndola. Sin embargo, la Comisidn cree que
¢ste hecho no absuelve al Departamento I'ederal de Aviacidén Civil de la resronsabi-

lided que le corresponde por la demora en empezar la blsqueda por aire.

/...
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V. RESUMEN DE LAS OPINIONES DE LA COMISION

202, Para terminar su informe, la Comisidn quiere presentar el siguiente resumen
de sus opiniones acerca de las condiciones y circunstancias en que encontraron

trdgica muerte el Sr. Dag Hammarskjold y los miembros de su grupo.

Preparativos para el vuelo

203. La Comisidn cree que fue el propio Secretario General el gue decidid salir
para Ndola por avidn durante la tarde del 17 de septiembre de 190Ll, en vista de
la misidn que tenia que realizar. Al tomar esta decisidn, el Secretario General
sabia perfectamente que el vuelo habria de realizarse sin escolta y que en su
mayor parte se efectuaria de noche. La Ccmisidn también cree que la tripulacidn
de la aerocnave, que fue elegida por el Secretario General, era perfectamente
iddnea para realizar el vuelo, navegar con la radio en silencio y tomar tierra en
Ndola en la obscuridad. El capitdn y los demds miembros de la tripulacidn eran
personas de experiencia, competentes y meticulosas. No parece que se cometiera
ninguna infraccidn de las reglas gque limitan las horas de vuelo a los tripulantes.
20k, La Comisidn ha recibido pruebas de que el avidn del Secretario General habia
sido puesto a punto y se encontraba en perfectas condiciones de aeronavegabilidad.
Sobre todo, opina que los daflos que sufrid el avidn la noche anterior en
Elisabethville habian sido bien reparados. La Comisidn observa que no se envid
al CIV de Salisbury ningun plan de vuelo ni mensaje de salida. Considera que el
hecho de que no se cumpliera las reglas aplicables a la aviacidn civil internacional
se debe a la situacidn que originaron las hostilidades de Katanga, y en especial
lag actividades del avidn de reaccidn equipado para combate gque en ese momento
estaba al servicio de las fuerzas armadas katanguesas.

205. No obstante, la Comisidn deplora que antes de despegar de Leopoldville no

se informara de la rutua que pensaba segulr el piloto a un funcionario iddneo de
la CJUC. También le parece gue debian haberse adoptado medidas especiales de
seguridad pars proteger o custodiar el uvidn del Secretario General en el aercpuerto
de N'Djili antes del despegue. Aunque no existen motivos para creer que ninguna
de dichas omisiones contribuyers al accidente, considera que ambas eran peligrosas

en potenci.

/...
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Posibles causas del accidente

206. La Comisidn ha estudiado con sumo cuidado todas las posibles causas del
accidente. Ha considerado la posibilidad de sabotaje o de ataque y los fallos del
raterial o humanos que pudieran haber producido el siniestro. No se han encontrado
pruebas en apoyo de ninguna de las teorias que habian sido presentadas ni ha podido
excluir las posibles causas que ha considerado. A este respecto, toma nota de

gque los observadores de las Naciones Unidas y de Suecia que participaron en los
trabajos de la Junta de Investigacidn de Rhodesia también opinaron que no se podia
excluir ninguna de las posibles causas que examinaron ni establecer un orden de
prioridad entre ellas.

207. Respecto del sabotaje, se ha seiialado que el avidn no tuvo guardia especial
mientras se encontraba en el aeropuerto de N'Djili en Leopoldville y, por lo tanto,
era posible llegar a €l. La Comisidn sabe que existen muchos métodos de sabotaje.
Aunque no ha encontrado purebas de tal accidn, no puede excluirse esa posibilidad.
208. Asimismo, estudid con detenimiento la posibilidad de un ataque desde el

aire o desde tierra. La Comisidn no ha encontrado pruebas de ninguna clase de
ataqgue. También ha tomado nota de la opinidn de los expertos de que es improbable
que el avidn hubiera estado en una posicidn normal de acercamiento, como parece
indicar el examen de la faja de vegetacidn destruifda y los restos recuperados,

si hubiera sido atacado. Nc obstante, no se puede excluir el ataque como una de
las posibles causas del accidente.

209. La Comisidn también ha considerado varias posibilidades de fallo del material,
incluidos losﬂdefectos téenicos o estructurales, fallo de los altimetros o

incendio en vuelo. Varios técnicos, entre ellos miembros de la Junta de Investi-
gacidn de Rhodesia y observadores de las Naciones Unidas y de Suecia, efectuaron

un andlisis mwinucioso de los restos que se podian examinar., La Junta de Aerondutica
Civil y el fabricante investigaron los altimetros en los Estados Unidos. No se
enccntraron pruebas de fallo material del avidn, pero tampoco puede desecharse

€sa posibilidad, sobre todo debido a que el fuego destruyd la mayor parte del
aparato.

2l0. La Comisidn considerd ademds varias posibilidades de que fallara el elemento
humano. No encontrd pruebas de que ninguno de los pilotos estuviera incapacitado.

Sin embargo, no es posible desechar por completo esta posibilidad, ya que algunars

[ooo
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formas de incapacidad no se pueden descubrir con la autopsia. Estudid varias
probabilidades de error de los pilotos, incluido el uso de una carta de
aproximacidn por instrumentos equivocada o una lectura errdnea de los altimetros.
Tomd nota de que la encuesta de Rhodesia, al eliminar a su satisfaccidn otras
posibles causas de accidente, llegd a la conclusidn de que el origen probable
fue un error de pilotaje. Aunque la Comisidn no puede excluir esta posibilidad,
no ha encontrado nada que indique que tal fue la causa probable.

211, La Comisidn considerd la posibilidad de que durante un acercamiento visual
o semivisual o el uso de un procedimiento por instrumentos que requiriera un
Viraje descendente, el avidn pudo llegar por debajo del margen de seguridad
aceptado de 1.0CO pies sobre el nivel del suelo. En algunas cartas de aterrizaje
no se da informacidn acerca de las alturas exactas que existen en la zona de
aproximacidn y si el avidn hubiera descendido por debajo del margen aceptado a
causa de una distraccidn momentdnea, originada desde dentro o desde fuera del
aparato, el piloto podria haber perdido el margen de seguridad restante. Sin
embargo, la Comisidn no ha encontrado pruebas de que €sta pudiera haber sido una
causa del accidente.

212, La Comisidn considera su deber dejar constancia de que ha examinado los
distintos rumores que han llegado a su conocimiento sobre la causa del accidente,

¥y no ha encontrado pruebas que respalden a ninguno de ellos.

Cperaciones de busqueda y salvamento

213. Respecto de las operacicnes de busqueda y salvamento, la Comisidn seflala que
aunque el SE-BDY se estrelld a 9,5 millas de un aeropuerto en el que habia destaca-
dos dieciocho aviones militares capaces de efectuar una busqueda por aire, la
aeronave siniestrada fue descubierta por las autoridades de Rhodesia quince horas
después de producirse el accidente y de haber transcurrido mds de nueve horas
desde el alba del 16 de septiembre de 196l. La Comisidn comprende perfectamente
las dificultades que entraila la busqueda por aire en una regidn cubierta de maleza
y bosques. llo obstante, cree que en este caso la demora en iniciar las operacio-
nes de busqueda y salvamento se prolongd como consecuencia de defectos de enlace y
colaboracidn entre los funcionarios de aviacidn responsables, de la falta de

iniciativa y diligencia por su parte y del retraso en aplicar los procedimientos

/...
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prescritos. Parece haberse atribuido una importancia indebida a la impresicn
injustificada de que el Secretario General cambid de opinidn despu€s de pasar
sobre Ndola y decidid aterrizar en otro aeropuerto sin informar a la torre de
Ndola. ©Si se hubiera actuado con la diligencia que era de esperar en vista de

las circunstaacias, es posible que el avidn siniestrado hubiese sido descubierto
antes y, en consecuencia, el sargento Julien habria tenido mds posibilidades de
sobrevivir. Si hubiera sobrevivido no solamente se hubiera salvado una vida, sino
que se habria dispuesto de una fuente de conocimiento directo de las condiciones

y circunstancias en que se produjo la tragedia.

El presente informe se remite al Secretario General, para que lo someta al
Presidente de la Asamblea General en cumplimiento del pdrrafo 4 de la resolu-
cidn 1628 (XVI), del 26 de octubre de 1961.

La Comisidn hace constar su agradecimiento por los servicios que le ha
prestado la Secretaria durante su misidn.

HECHO en la Oficina Europea de las Naciones Unidas, el ocho de marzo de

mil novecientos sesenta y dos.

(Firmado)

Rishikesh SHAHA, Presidente

Raudl QUIJANO, Relator

Samuel Bankolé JONES

Emil SANDSTROM

Nikola SRZENTIC

Blaine SLOAN
Secretario Principal
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