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ANNEXE I

RESOLUTION 1628 (XVI) DE L'ASSEMBLEE GENERALE,
EN DATE DU 26 CCTOBRE 1961

Bnquéte internationale sur les conditions et les circonstances
de la mort tragique de M, Dag Hammarskjold et des personnes
qui l'accompagnaient

L'Assemblée générale,

Rappelant que, le 18 septembre 1961, 1l'adronef transportant M, Dag Hammerskjold,
Secrétaire général, et quinze fonctionnaires des Nations Upies en mission au
service de 1l'Organisation s'est dcrasé dans les environs de l'adroport de Ndola
en Rhodésie du Nord, causant la mort tragique de M. Hammarskjold et de tous ceux
quli l'accompagnaient,

Notant que la fin désastreuse de ce vol entrepris au nom et au service des
Nations Unies suscite l'inquiétude dans le monde entier,

Notant que le monde se préoccupe vivement de cette tragédie et des
circonstances qui 1l'ont entourée, lesquelles justifient une enquéte internationale
dont l'absence ne peut qu'entretenir les conjectures indésirables qui ont cours
actuellenent,

Notant en outre que des enquétes ont été ou sont menées par les gouvernements

ou les parties intéressés,

Jugeant souhaitable et nécessaire que, indépendamment de ces actions, une

enquéte sur ces incidents, qui concernent les Nations Unies, soit menée sous
l'autorité et sous les auspices de 1'Organisation des Nations Unies,
1. Exprime la profonde émotion et la douleur que lui cause la mort de
M, Hammarskjold et des autres personnes dont les noms suivent, qul sont mortes en
méme temps que lui au service des Nations Unies dans cette catastrophe aérienne :
M, Heinrich A, Wieschhoff,
¥, Vliadimir Fabry,
M, William Ranallo,
Mlle Alice lLalande,
M. Harold M, Julien,
¥, Serge L. Barrau,

M, Francis Eivers,
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I, 3. O, Hjelte,
M, P. E, Persson,
M, Per Hallonguist,
M, Nils-Eric Ahréus,
I, Lars Litton,
M, Nils Goran Wilhelmsson,

M, Harold Noork,

M, Karl Erik Rosén;

2. Présente aux familles de M. Hammarskjold et des autres victimes ses
sinceres condoléances et 1'expression de sa profonde sympathie;

3. Décide qu'une enquéte de caractdre international sera immédiatement
entreprise sous les auspices de 1'Organisation des Nations Unies, et portera sur
toutes les conditions et circonstances de la tragédie, et principalement sur les
points suivants

) Pourquoi fallait-il que le vol soit entrepris de nuit, sans escorte?

I

) Pourquoi l'arrivée de 1'avion & Ndola aurait-elle été indiment-retardée?

) Est-il exact que l'avion, aprés avoir établi le contact avec la tour de

e

Ndola, ait perdu ce contact, et que 1l'on n'ait appris que plusieurs

heures plus tard qu'il s'était écrasé; dans l'affirmative, pourquoi?

fe]]
S

Aprés avoir été endommagé, comme on l'a dit, par des coups de feu tirés
d'un avion hostile aux Nations Unies, l'avion était-il en état d'@tre
utilisé?;

L, Décide en outre de nommer une Commission composée de cing personnalités

éminentes chargées de conduire cette enquéte, et prie la Commission de faire
rapport sur-ses conclusions au Président de 1'Assemblée générale dans les trois
mols suivant la date de sa constitution;

5a Prie tous les gouvernements et parties intéressés ainsi que les insti-
tutions spécialisées compétentes des Nations Unies de préter toute la coopération
et 1l'assistance voulues & ladite commission au cours de cette enquéte;

6. Décide que la question de l'indemnisation qu'il conviendrait d'offrir
aux familles des victimes de cette terrible tragédie sera examinée & la présente

session par la commission compétente.
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ANNEXE IT

RAPPORT TU COMITE D'ENQUETE RHODESIEN

TEPARTEMENT FETERAL TE L'AVIATTON CIVILE

ACCIDENT D'AERONEF CIVIL

Repport du Comité d'enquéte sur 1l'accident de 1'aéronef Touglas DC-6B,
immatriculé SE-BDY, survenu pres de l'aéroport de Ndola pendant la nuit
du 17 septembre 1961

oo
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SIGLES ET ABREVIATIONS UTILISES DANS LE PRESENT RAFPPORT
ADF Radlogoniometre automatique
ATC Controle de la circulation adrienne
ATS Organe des services de la circulation aérienne
CAM Corde aérodynamique moyenne
¢ de G Centre de gravité

Cde N Certificat de navigabilité

Ve Dispositif de mesure de distance

ETA Heure d'arrivée prévue

FAA Federal Aeronautics Administration des Etats-Unis
FIC Centre 4'information de vol

FIR Région d'information de vol

FL Niveau de vol

H/F R/T Radictéléphonie haute fréquence

Hg Pouces de mercure

IFALPA Fédération internationale des Associations de pilotes de ligne
ILS Systéme d'atterrissage aux lnstruments

kt Noeuds

ke/s Kilocycles/seconde

(M) Magnétique

mb Millibars

me/s Mégacycles/seconde

MER Au-dessus du niveau moyen de lg mer

NDB Radiophare non directionnel

OACT Orgenisation de l'aviation civile internationale

ONU Organization des Nations Unies

QLM Signal du code "Q" : cap ¥ suivre, par vent nul, pour atteindre la

station radio considérée

QFE Signal du code "Q" : calage & utiliser pour que l'altimdtre indique zéro
a l'atterrissage

QNH Signal du code "Q" : calage & utiliser pour que l'altimétre indique la
hauteur MER de l'aérodrome & l'atterrissage



TNG
(v)
VHE
VOR
Vsl
A
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Royal Air Force

Royal Rhodesian Air Force

Radiotéléphonie

Temps moyen de Greenwich

Vrai

Radiotéléphonie ¥ tres haute fréquence
Radiophare d'alignement omnidirectionnel VHE
Indicateur de vitesse verticale

Vitesse vrale

[ove
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APPENDICES*
1.1 PLAN DU LIEU DE L'ACCIDENT (voir annexe XV A)
1.2 PLAN LU LIEU DE L'ACCIDENT - TETATL (voir apnexe XV B)
1.3 ROUTE PROBABLEMENT SUIVIE PAR LE SE-BDY/ROUTE SUIVIE PAR LE Q0-RIC
(voir annexe XIII)
1.4 TRANSCRIFTION DE L'ENREGISTREMENT DES COMMUNICATIONS R/T ENTRE LE
SE-BDY ET LE FIC IE SALISBURY (voir annexe VI B)
1.5 TRANSCRIFTION IE L'ENREGISTREMENT DES COMMUNICATIONS R/T ENTRE LE FIC
LE SALISBURY ET LA TOUR TUE NDOLA (voir annexe VI C)
1.6 EXTRAITS DU REGISTRE TE L'ATC LE NDOLA (voir annexe VI D)
1.7 PLAN IE LA ZONE OU LES RECHERCHES ONT ETE EFFECTUEES AU SOL, A
PROXIMITE TU LIEU DE L'ACCIDENT
1.8 RAPPORT TECHNIQUE DETATLLE
1.9 PHOTOGRAPHIES DE LA TROUEE FAITE PAR L 'APPAREIL ET DES LEBRIS
1.10 RAPPORT DE L'ANALYSE DE LABORATOIRE
1.11 RAPPORT DU CIVIL AERONAUTTCS BOARD DES ETATS-UNIS SUR LES ALTIMETRES
(voir annexe IX)
1.12 VUE D'ENSEMBLE DES DEBRIS DISPOSES DANS UN HANGAR A NDOLA
1.13 RAPPORT LE L'EXPERT EN BALISTIGQUE
1.1k DETATLS DES ESSATS SPECTAUX EN VOL EFFECTUES AVEC UN DC-6, A NDOLA,
LE 9 OCTOBRE 1961
2 LISTE IES TEMOINS
3.1 LISTE DES MEMBRES DE L'EQUIPAGE
3.2 LISTE DES PASSAGERS
3.3 RESUME ET CONCLUSIONS DU RAPPORT MEDICAL (voir annexe VII)
* Les appendices ne sont pas tous reproduits. Ceux qui figurent en annexe au

rapport de la Commission des Nations Unies sont indiqués. Les autres sont
déposés aux archives du Secrétariat, ol les délégations intéressées pourront

les consulter.



A/5069/Add, 1

Frangais
Annexe II1
Page 6
RAPPORT DU COMITE D'ENQUETE SUR L'ACCIDENT DU SE~BDY
PREMIERE PARTIE ~ INTRODUCTICN
1. DETAIIS DE L'ACCIDENT

1.1 Emplacement 8,05 milles marins de la tour de contr8le de
1'aérodrome de Ndola (relévement vrai
279%), Carte : Ndola 1228D3; point de
coordonnées : 652657; position :

Latitude 12° 58' 20" S
Longitude 28° 31' 23" E

1,2 Date et lieu {approx.) 17 septembre 1961, 22 h 15 TIG
18 septembre 1961, CO h 15 heure locale
1.3 Exploitant Transair Sweden A.B., Malmoe (Su&de)

1.4 Type et immatriculation Douglas DC-6B SE-BDY
de l'appareil

1.5 FEtendue des déglts Appareil détruit

1.6 Eguipage Quatre hommes, tous tués, Voir appendice 3.1

1.7 Passagers Douze, tous tués. Voir appendice 3.2

1.8 Type d'exploitation Transport public - vol non régulier
(affretement)

1.9 Phase du vol Approche préalable a l'atterrissage

1,10 Type dlaccident Altitude insuffisante pendant 1'approche

collision avec des arbres

RESUME

2.1 Apercu du vol jusqu'au moment de l'accident

2,1.,1 L'aéronef SE~BDY s'est envolé de Léopoldville & 15 h 51 TNMNG

le 17 septembre 1961; le plan de vol indiquait comme destination

Luluabourg. Apreés avoir quitté la fréquence de la tour de contrdle

de Léopoldville, l'appareil semble avoir maintenu le silence radio

jusqu'au moment ot 11 a appelé le FIC de Salisbury & 20 h (2 TKG,
donnant un plan de vol revisé qui indiquait comme destination Ndola
et comme ETA 22 h 35 TMG., A 20 h 35 TMG, l'appareil a donné un compte

rendu de position au-dessus du lac Tanganyika, ce qui indigue qu'il ne

sulvait pas la route directe de Léopoldville & Ndola,

l'appendice 1.3,

Voir
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2,1,2 L'apparell est entré en contact radio avec la tour de Ndola &

21 h 35 TMGe. Au cours des conversations qui ont suivi, il a regu des
renseignements sur la météo et sur l'atterrissage, ainsi que 1'autori-
sation de descendre de 16 OCO & 6 0CO pieds, L'appareil s'est de nouveau
annoncé alors qu'il se trouvait au-dessus de Ndola en descente, et qu'il
voyait les feux de l'aéroport. Il a confirmé le calage altimétrique et,
8 22 h 10 TMG, a regu pour instructions de rendre compte lorsqu'il
atteindrait 6 0CO pieds, Il ne l'a pas fait, et aucun autre message
radio n'a été reqgu de 1'appareil.

2.1.,3 Des témoins oculaires ont vu les feux de l'appareil alors qu'il
passait au-dessus de 1l'aéroport de Ndola en direction de 1'Quest, pour
disparaftre ensuite & leur vue., L'appareil n'a pas demandé ses dernidres
instructions d'atterrissage et, tout en pensant qu'il avait changé
d'intention et qu'il se rendait ailleurs, on a néammoins déclenché la
procédure prévue en cas d'avion manquant.

2,14 Iles débris de l'appareil ont été retrouvés & environ 8 milles
marins de 1l'aérodrome de Ndola (relévement vrai : 279°). La police est
arrivée sur les lieux & 13 h 45 TMG. Il n'y avait qu'un survivant, qui
est mort par la suite,

Autorités qui ont ordonné l'enquéte, désignation de représentants
accrédités, etc.

2.2,1 FEtant donné la personnalité qui se trouvait & bord et 1'émotion
considérable suscitée par ce tragique accident, le Gouvernement fédéral
a chargé le Directeur de l'aviation civile de mener personnellement
1'enquéte technique, assisté du Wing Commander Evans, de la RAF,
attaché & la Haute Commission britannigue prés la Fédération, Le Comité
d'enguéte était composé comme sult :

Le It, Col., M, Cs H, Barber, D,F.C. Directeur de l'aviation civile de
la Fédération de la Rhodésie et
du Nyassaland (Président)

Le Group Captain J, Blanchard-Sims, Chef de l'exploitation au Dépar-
A.F.R,Ae.S, tement fédéral de l'aviation civile
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M, M. Madders, A.F,R.Ae.S. Inspecteur en chef du matériel adrien ay

Département fédéral de l'aviation civile

Le Wing Commander E. Evans, Conseiller de l'air du Haut Commissaire
RAF britannique prés la Fédération

2.2,2 Des représentants de la Suéde - Etat d'immatriculation - de
1'Orgenisation de l'aviation civile internationale agissant au nom de
1'Organisation des Nations Unies, de la Fédération internationale des
associations de pilotes de ligne et de la Transair - société exploitante
de 1'appareil - ont été invités & participer & l'enquéte. En voici la
liste :

Représentants accrédités :

Me E. A. Landin Inspecteur de 1l'aviation civile &
1'Cffice royal de ltaviation civile
de 3ueéde

M, J, P. Fournier Crganisation de l'aviation civile

internationale /Organisation des
Nations Unies

Le commandant pilote Pédération internationale des asso-
A, G, McAfee clations de pilotes de ligne

Conseillers techniques :
De M, Landin :

M, E, Bratt NMinistre de 3uede en République
sud-africaine

M. Ty Nylen, LL.M, Conseiller juridique de 1'0Office royal
de l'aviation civile de 3uede

Me No E. L. Lindman Chargé de mission & 1'0ffice royal de
ltaviation civile de 3uéde en tant
qu'Inspecteur principal du matériel

aérien

i, O, Danielsson Directeur de la police criminelle d'Etat
de la Suéde

M, N, Landin, M.Se. Directeur adjoint de 1'Institut national

de police scientifique de la 3uéde

M, A, W, Jansson Chargé de mission & 1'Cffice royal de
1l'aviation civile de Sugde, en qualité
d'Inspecteur du matériel adrien
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De M, Fournier :
Me T, Rs Nelson Organisation de l'aviation civile
AF.R.Ae.S. M.C.A.I. internationale/Organisation des

Nations Unies

Représentants de la société Transair Sweden, A.B., société propriétaire
et exploitante de l'apparell :

Te commandant pilote 5. Persson Directeur des opérations adriennes de
1a Transair Sweden, A,B.

M, B, Virving Ingénieur en chef de la Transair
Sweden, A.B.

M. C. G. Hellberg Officier mécanicien principal de la
Transair Sweden, A.B.

Secrétaire du Comité :

M, I, J, Berry Chef du Service des adrodromes au
Département fédéral de 1taviation
civile
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DEUXIEME PARTIE - FAITS ETABLIS PAR I 'ENQUETE

3.  AERONEF

3.1

3.2

5.5

3.4

3.5

3.6

5.7
3.8

5.9

5.10

Immatriculation
Type et numéro de série

Type des moteurs, position
sur la cellule et numéros
de série

Certificat d'immatri-
culation : nunéro et durée
de validité

Certificat de navigabilité ;
numéro et date d'expiration,
et numéro du manuel de vol

Certificat d'entretien :
date et heure (IMG) de déli-
vrance et durée de validité

Date de construction de la
cellule

Nom et adresse des
propriétaires

Poids brut ; maximum auto-
rigé par le C de N pour ce
vol, et polds au moment de
ltaccident

Charge

3.10.1 Limites du centre
de gravité dlaprés

le manuel de vol

S -BDY

Douglas DC-6B; No de série : 43559
Pratt et Whitney R2E00-CB-17
Fos%tion No 1 No de série P.35865

n 2 n " 1 P '51758
1n i n 5 n " n P .521)_!_7
L4 " LI- n 1" n P .55867

No 1508 - durde illimitée

C de N temporaire, non numéroté, valable
jusqu'au 31 octobre 1961. Manuel de vol
non numéroté, attaché au C de N temporaire

Délivré le 17 septembre 1961 & 11 h 0O MG
et valable pour 24 heures

1952

Transair Sweden, A.B., Malmoe (Sukde)

Poids maximum autorisé au décollage

107 000 1b.

Poids effectif au décollage : SO 594 1b.
Poids maximum autorisé & l'atterrissage :
88 200 1b. .

Poids effectif aun moment de ltaccident :

76 762 1b.

Pour un poids brut jusqu'd 87 500 1b.
inclusivement

Limite avant Limite arriere

11,0% CAM 53% CAM .
Pour un poids brut jusqu'd 103 800 1b.
inclusivement :

Limite arriere
33% CAM .

brut jusqu'd 107 000 1b.

Limite avant
14,2% CAM
Pour un poids
inclusivement

Limite arriére
3%% CAM ,

Limite avant
16% CAM

Train d'atterrissage sorti

Jons




L.

5.10.2 Position du C de G
au commencement du
vol et au moment
de l'accident

3.11 Cellule

5.11.1 Heures de vol depuis
la sortie d'usine

3.11.2 Heures de vol depuis
la dernigre revision

3.11.3 Heures de vol depuis
la dernigre
inspection périodique

3.11.4  Modifications

3.12 Moteurs

3.12.1 Heures de vol depuis
la sortie d'usine

5.12.2 Heures de vol depuis
la derniére revision

3.12.5 Heures de vol depuis
ls dernidre
inspection périodigque

3.12.4 Modifications

EQUIPAGH

4.1 Nom
Fonctions
Age

Type de licence

Catégorie d'aéronef

Qualifications de types
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Position du C de G au décollage :
entre 20 et 26,9% CAM

Position du C de G au moment de
l'accident : entre 17,1 et 25,3% CAM
16 340 heures

7 210 heures

105 heures

Toutes les directives de navigabilitd
applicables de la FAA ont été suivies

No 1 (P.35865) 5 521 heures
"o (pP.31738) 5 886 "
"3 (p.32L4T) T o927 "
"4 (p.35867) 4 848 "

No 1 (P.35865) 518 heures
"2 (P.3L738) 3% "
"3 (p.32Lk7) 278 "
"k (P.35867) 1091 "

No 1 (P.35865) 105 heures
"2 (P.31738) 105 "

" 3 (p.321h7) 105 "
"L (p.35867) 105 "

Toutes les directives de navigabilité
applicables de la FAA ont été suivies

Hallonquist, Per-Erik Bo.
Pilote commandant de bord

35 ans

Licence suédoise de pilote de ligne,
No D-193

Aéronefs terrestres monomoteurs et
multimoteurs

Douglas DC-3, Curtiss C-U6/CW20-T,
Douglas DC-~6
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Qualification de vol aux
instruments; date du dernier

contrOle Incluse dans la licence; 28 juin 1961
Date de la dernidre visite

médicale 2l avril 1961

Date d'expiration de la

licence 31 octobre 1961

Types d'avions pilotés Bucker Eestmann, Farvard; Focke

Wulf, "Stieglitz", Fieseler
Storch, Saab B1l7, Saab J21,
Douglas L[C-3, Curtiss C-46,
Douglas DC-6, Douglas DC-6B

Heures de vol sur avion du
type accidenté DC-6 1 266 heures TLC-6B 179 heures

Heures de vol sur avion de ce
type pendant les derniers
jours précédant l'accident LC-6/6B 205 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 24 heures
précédant l'accident 7 heures

Total général 7 841 heures

Le commandant Hallonquist a appris & piloter en 1946 dans 1l'armée de l'air
suédoise, ol il est resté jusqu'en 1953.° Une licence de pilote privé lui a été
délivrée en ‘1947, et une licence de pilote professionnel en 1953. Vers cette
époque, il a suivi un nouveau cours de pilotage d'environ quatre mois, donné par
la société Air Service Training Limited, en Angleterre. Il a cbtenu sa licence de
pilote de ligne en 1955. Il était de plus titulaire d'une licence valide d'opé-
rateur radiotéléphoniste navigant, NWo L4L7. Il a été engagé par la Transair en
tant que copilote de DC-3 en 1954, et a été promu commandant de DC-3 en 1955 et de
Curtiss C-U6 en 1957. En octobre-novembre 1959, il a suivi des cours théorigues
et pratiques de transformation sur DC-6, organisés par le Scandinavian Airlines
System. En décembre 1959, il a commencé & piloter des DC-6 pour la Transair en
tant que commandant de bord. Il avait au total 2 669 heures de vol aux instruments

et de vol de nuit. Il n'avait jamais eu d'sccident Adtavion.
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k.2 NWom Litton, Lars O0lof
Fonctions Copilote
Age 29 ans

Type de licence
Classe d'aéronef

qualifications de types

Qualification de vol aux
instruments; date du dernier
controle

Date de la dernidre visite
médicale

Date d'expiration de la
licence

Types d'avions pilotés

Licence suédoise de pilote de ligne,
No D-3€0

Aéronefs terrestres moncmoteurs et
multimoteurs

fin tant que pilote, Douglas DC-3,
Douglas DC~6. En tant que copilate,
Curtiss C-46

Incluse dans la licence; 6 avril 1961
17 juillet 1961

3L janvier 1962

Cessna 140, Luscombe-Silvaire,

Piper Cub, Brcoupe, Auster V, D.H. 89,
Airspeed Consul, Klemm 35, Douglas DC-3,
Curtiss C-L6, Douglas DC-6, Douglas DC-6B

Heures de vol sur avion du

type accidenté IC-6 506 heures DC-6B 216 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 90 Jjours

précédant l'accident LC-6/6B 261 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 24 heures

précédant llaccident 17 heures

Total général 2 707 heures

Le copilote Litton a appris & piloter en Suede dans une école de pilotage
privée, et il a obtenu sa licence ‘de pilote privé en 1953, Une licence de pilote
professionnel lul a été délivrée en 1955, et une licence de pilote de ligne en 1961.
Il était de plus titulaire d'une licence valide d'opérateur radiotéléphoniste
navigant, No 44L3. Il a été engagé par la Transair comme copilote de DC-5 et de
Curtiss C-46 en 1958. En novembre 1960, il a suivi des cours théorigques et
pratiques de tramsformation sur DC-6, organisés par le Scandinavian Airlines System.
En décembre 1960, il a commencé & piloter des DC-6 pour la Transair en qualité de
copilote. Il avait au total 835 heures de vol aux instruments et de vol de nuit.

Il n'tavait Jjamais eu d'accident d'avion.
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4.%  Nom Wilhelmsson, Nils-Goran
Fonctions Mécanicien navigant
Age ) 27 ans
Type de licence Licence suédoise de mécanicilen navigant,
No MF-129
Qualifications de types Curtiss C-46, Douglas DC-6
Date de la derniere visite
médicale 17 juillet 1961
Date diexpiration de la
licence 3] juillet 1962
Heures de vol sur avion du
type accidenté DC-6 1 173 heures; LC-6B 195 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 90 Jjours
précédant 1l'accident LC-6/6B 311 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 24 heures
précédant l'accident 17 heures

Total général 2 630 heures

M. Wilbelmsson était également titulaire d'une licence suédoise valide de
mécanicien d'entretien d'adronefs, No MM-411. De 1949 & 1951, il a suivi en Suede
les cours d'une école municipale technique de mécaniciers au sol. De 1952 & 1957,
il a été employé ccomme mécanicien au sol par un transporteur civil suédois et par
ltarmée de l'air suédoise. Il a été engagé par la Transair comme mécanicien au sol
en 1957 et a débuté comme mécanicien navigant de Curtiss C-46 pour la Transair en
1958, En mars l96b, il a suivi des cours théoriques et pratiques de transformaticn

sur DC~6, organisés par le Scandinavian Airlines System.

L.bh Nom : Ahréus Nils-Erik
Ponctions Commandant de réserve
Age 32 ans
Type de licence Licence suédoise de pilote de ligne,
No D-199
Classe d'aéronef Aéronefs terrestres monomoteurs et
multimoteurs

Qualifications de types Douglas DC-3, Curtiss C-46, Douglas DC-b
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Gualification de vol aux

instruments; date du dernier

contrBle Incluse dans la licence; 3 mai 1961

Date de la dernidre visite

médicale 28 avril 1961

Date d'expiration de la

licence 31 octobre 1961

Types d'avions pilotés Tiger Moth, Focke Wulf,

"Stieglitz", Fieseler Storch, Klemm 35,
Harvard, Bucker Bestmann, Saab Safir,
Saab B.lT, Vampire, Saab J29, Piper Cub,
Luscombe Silvaire, Airspeed Consul,
Douglas DC-3, Curtiss C-U6, Douglas DC-6,
Douglas DC-6B

Heures de vol sur avion du
type accidenté DC-6 738 heures IC-6B 122 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 90 Jjours
précédant l'accident _ LC-6 /6B 241 heures

Heures de vol sur avion de
ce type pendant les 24 heures
précédant l'accident 10 heures 40 minutes

Total général 7 107 heures

Le commandant Ahréus a appris & piloter en 1947 dans l'armée de l'air suédoise,
ot il est resté jusqu'en mai 1954. 'En 1947, il a obtenu sa licence de pilote privé.
Sa licence de pilote professionnel lui a &té délivrée en 1948. Vers juin 195k, il
z été engagé comme pilote par une société suédoise de travail adrien pour l'agri-
culture. Il a obtenu une licence de pilote professionnel de premidre classe en
1955, et sa licence de pilote de ligne en 1956. I1 était de plus titulaire d'ume
licence valide d'opérateur radiotéléphoniste navigant, No 4402. Il a été engagé
var la Transair comme copilote de DC-3 en 1955 et a été promu commandant sur DC-3
en 1956 et sur Curtiss C~U6 en 1958. En octobre et novembre 1960, il a suivi des
ccurs théoriques et pratiques de transformation sur DC-6, organisés par le

Scandinavian Airlines System. En novembre 1960, il a débuté comme commandant de

C-6 pour la Transair. Il comptait au total 1 500 heures de vol aux instruments

=t de vol de nuit. Tl n'avait jamals eu d'accident d'avion.
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5.

CONDITIONS ATMOSPHERIQUES
5.1 La derni®re observation régulitre du temps avant l'accident a été faite
par le personndl du Centre météorologdique de Ndola & 19 heures TNG le
17 septembre (3 heures 1/2 avant l'accident). Cetté observation a &té
transcrite sur la formule M.0.48 (No de série : 17) et transmise au contrSleur
de la circulation aérienne. RElle contenait les renseignements suivants
Ndola - 17/9/6L 19 h 00 TMG
‘Vent en surface - direction 110° (M) vitesse 10 kt
Visibilité - 5 milles
Temps présent - beau, 1légdre brume siche
Nuages - néant
QNH - 1019,9 mb (30,12 pouces)
QFE - 875,6 mb (25,86 pouces)
5.2 Voici un extrait de 1'enregistrement automatique pour 22007 le
17 septembre 1961 :

Pression & la surface 876,7 wb (25,89 pouces), soit un QNH de
20,15 pouces (1021 mb)

Température ~ TO°F

Vent & la surface -~ 120/9 kt (vrai)

5.3  Voici le bulletin météorologique communiqué par le contrBle de la circu-

lation aérienne de Ndola & ll'appareil SE-BDY & 21 h 37 (38 minutes environ
avant l'accident)

Vent en surface : 120° (M) 7 kt

Visibilité - 5 4 10 milles, avec légére brume

SNH contrBle - 1021 mb

QFE - 877 mb
5.4 Coucher de la lune - 00 h 24 TMG - Premier quartier

AIDES A LA NAVIGATION

6.1 Aides disponibles pour ce vol

Léopoldville - NIB et VOR
Ndola - NDB, VDF et IME
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Aides & bord de l'appareil

compas magnétique US Army type BE-16

indicateurs de cap principaux Pioneer Bendix D 120
conservateurs de cap Collins type 3314 - 2
indicateurs magnétiques Pioneer Bendix 36105-1J-15-CL
récepteuré ADF 51Y-1

calculateur de ligne de vol 16002-1-C

récepteurs 51R-Nav (VOR/ILS)

récepteurs 51V-2 GS (ILS)

récepteur de radio-balise MKA-TA (ILS)

émetteur récepteur AVQ-10 (radar)

H HF MM NN FHF NN MDD oo

Les aldes utilisés et leur efficacité

6.5.1 Les problémes de navigation n'ont pas joué un rBle important dans
cet accident, car l'appareil est arrivé sans encombre au-dessus de
1'aéroport de destination & Ndola. Tous les aides énumérés au
paragraphe 6.1 ci-dessus étaient en parfait ordre de marche pendant la
durée du vol.

Cartes, cartes d'installations radio-électriques, etc.

6.4.1 Il n'a pas été possible d'établir gquelles cartes avaient été
effectivement utilisées pendant le vol. Toutefois, comme l'appareil
a accompli son vol de Léopoldville & Ndola via l'extrémité sud du
lac Tanganyika, les cartes utilisées étaient de toute évidence
satisfaisantes.

6.4.2 La société Transair, société exploitante, a déclaré que tous
les renseignements concernant la descente et la destination étaient
extraits du Jeppesen Route Manual. Un exemplaire de ce manuel a

été retrouvé dans 1l'épave et, bien qu'il ait &té sérieusement endcm-

magé par l'incendie, on a pu établir qu’il avait été modifié par
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"IL" le 11/9 pour tenir compte de 1l'amendement No 3Lk. Le feuillet de

carte d'approche de Ndola n'a pas été retrouvé, et il se peut que le
commandant de bord l'ait extrait et placé devant lul pendant
1l'approche de l'aérodrome. On a pu établir, d'aprés un exemplaire
complet du manuel, que les renseignements concernarit Ndola étaient
corrects. On a aussi retrouvé dans les débris un exemplaire de la
publication de l'armée de l'air américaine intitulée "Flight Information
Publication - Terminal (Low Altitude)", datée de juillet 1961. Il
n'est pas fait mention de Ndola dans cette publication, mais
l'aérodrome de Ndolo, situé pres de Léopoldville, y est en revanche
indiqué. Certaines notes & l'encre verte ont été portées sur le
feuillet de Ndolo, ainsi que sur la couverture de la publication. Ces
notes peuvent présenter une importance, car il y a des raisons de
penser que Ndolo n'a jamais été utilisé par de gros appareils aprés la
parution de cette publication (juillet 1961) et une au moins des rotes
portées sur le feuillet de Ndolo semble avoir trait & Ndola. Les
altitudes relatives d'approche indiquéegs sur le feuillet de Ndolo sont

sensiblement inférieures & celles qui valent pour Ndola.

/C.‘
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7. COMMUNICATTONS

. . .
7.1 Données sur les communications et leur fonctionnement

7.1.1 L'appareil a obtenu 1ltautorisation de décollage de la tour de
Léopoldville sur VHF et a pris 1l'air & 15 h 51 MG, Le Comité d!enquéte
n'a trouvé aucune indication montrant que ltappareil ait eu la mcindre
communication radiophonique apres son départ de Léopoldville jusqu'a

20 h 02 TMG, lecrsqu'il est entré en contact avec le FIC de Salisbury

sur 5521,5 ke/s., L'appareil est resté en communication H/F R/T avec le
FIC de Salisbury jusqu'a 21 h 32 TMG, heure a laquelle il a regu pour
instructions d'appeler le contréle d'approche de Ndola, L'appareil a
appelé Ndola a 21 h 35 TMG sur 119,1 mc / s et est resté en communication
VHF jusqu'au dernier contact, a 22 h 10 TMG, alors qu'il se trouvait
au-dessus de 1'aéroport. On trouvera dans les appendices 1.4 et 1.5
1ltenregistrement des conversations H/F R/T entre 1lappareil et le FIC de
Salisbury sur 5521, 5 kc / s ainsi qulentre le contrfleur de la circulation
abrienne du FIC de Salisbury et son collégue de la tour de Ndola sur
6915/3682 kc/s, Des extraits du registre de 1TATC de Ndola figurent 3
llappendice 1,6, Il n'y avait pas 3 Ndola d'appareil enregistreur qui elit

permis d'enregistrer les communications radio,

3. TINSTALLATTONS AU SOL

8.1 Etat de 1tadrodrome et des installations

8,1,1 L'aérodrome de Ndola a une pilste goudronnée 10/28 de 6 650 pieds
de long sur 100 pieds de large et est praticable par tous les temps. Le
personnel nécessaire (ATC, communications, météo, pomplers) est present a
1laérodrcme de 4 heures % 16 heures TMG et, en dehors de ces heures, au

noment des départs et arrivées réguliers, Dans la nuit du 17
au 18 septembre 1961, 1taérodrome était ouvert et 1'ensemble des instal-

y a - f.
lations et services fonctionnait; le personnel des communications a ete
a son poste toute la nuit, Le personnel ATC et les pompiers sont restés

% leur poste de 16 heures TMG le 17 jusqu'a 1 h 15 THG le 18,
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9,  MATERIEL DE LUTTE CONTRE L'INCENDIE

De grandes quantités de carburant, dvaluées 3 plus de L 500 litres,

/ . 7 .
ayant pris feu par suite de la rupture des réservoirs provoquée par l'accident,

llappareil a été en grande partie détruit par 1l'incendie, Il n'a été retrouve

- b - . . . - -
qu'assez longtemps apres l'accident, si blen que les services de lutte contre

l'incendie ne sont pas intervenus.

10, EXAMEN DE L'EPAVE ET ENQUETE TECHNIQUE

10,1 Observavions générales

10.1.1 Ltexamen des lieux de l'accident a révélé que, lorsque llappareil
a touché la cime des premiers arbres, il suivait un cap d'environ 120° (i),
sa trajectoire était légerement descendante et sa vitesse verticale de
descente était modérée, Le premier point d'impact dans les arbres est

4 66 pieds au-dessus du point d'impact du nez de l'appareil dans le sol,
La distance en ligne droite entre ces deux points est de 760 pieds, soit
un angle de descente moyen de 50 aprés le premier impact.

10,1,2 Les hélices de l'appareil ont sectionné les hautes branches des
arbres et les branches coupées, ainsi que des morceaux de caoutchouc
provenant des gaines des dégivreurs d'hélices, ont été les premiers
éléments retrouvés le long de la troude faite par 1l'appareil, Le saumon
de bout dlaile de llaile gauche a 6té arraché de 1l'appareil dés le début
de l'accident, ce qui tendrait a indiquer que l'appareil se présentait
probablement 1l'aile gauche légérement basse; la trouée a travers les

2 gauche, A

arbres indique une inclinaison de plus en plus marquée
mesure que 1'extérieur gauche de la voilure a heurté le tronc des arbres,
il a été progressivement détruit, De méme, les hélices et le fuselage
ont été de plus en plus endommagés par le contact avec les arbres et

des fragments en ont été retrouvés tout le long de la troude faite par
llappareil,

10.1.3 Le nez de l'appareil, avec le fuselage, la section centrale de
l'empennage et 1'aile droite en grande partie intacts, a heurté une
termitiere de 12 pieds de haut; le fuselage s'est retournéd ccntre la
termitiére, faisant un téte 3 quene d'environ 1800, les nouveaux chocs

contre les arbres et contre le sol le démolissant entiérement. Ll'incendie,
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nourri par le carburant qui s'échappait des réservoirs éclatés, a couvert
le gros de l'épave et a gagné le long de la trouée faite par llappareil,
jusqu’é une distance de 350 pieds,

10,1.% La violence de l'incendie a fait fondre et s'agglomérer la majeure
partie de l'alliage d'aluminium de la section centrale de 1l'aile et du
fuselage. Les quatre moteurs, arrachés de leur bati, ont été gravement
endommagés par le choc puis par 1l'incendie, (Voir le plan du lieu de
1laccident, appendice 1.1,) ‘

10,1.5 Des recherches ont été organisées sur les lieux, avec la parti-
cipation de plus de 160 agents de police; elles ont porté sur la zone
indiquée dans la carie qui figure 3 l'appendice 1,7. Ces recherches n'ont
permis de découvrir aucune partie de 1'appareil qui se serait détachée
avant que celui-ci ait heurté les arbres,

Etat de l'épave

10.2,1 Le gros des débris a été retrouvé dans une zone d'environ 90 pieds
de long sur 60 pieds de large; leur disposition est indiquée dans les
appendices 1,1 et 1,2. A 1l'exception de 1l'empennage, du fusélage en
arriere de la coupole de pression arriére, et du moteur extérieur gauche
(moteur No 1), le gros des débris réunis dans cette zone était trés
endommagé par l'incendie, Les photos qui figurent 3 1'appendice 1,9
montrent 1'étendue des dégits, La voilure (voilure médiane gauche et
droite et extrémité de l'aile droite) s'est immobilisée dans sa position
normale, clest-a-dire extrados vers le haut; au moment de 1'impact, les
alles faisalent corps avec le fuselage, et les moteurs avec les ailles,
L'aile droite, avec ses gouvernes, a été gravement endommagée par le choc,
ayant heurté les arbres du haut en bas, L'empennage était retourné, les
moitiés supérieures du plan fixe vertical et du gouvernail de direction
étaient arrachées, la moitié droite du plan fixe horizontal et du
gouvernail de profondeur était également détachée, Le moteur intérieur
gauche (moteur No 2) et le moteur intérieur droit (moteur Ho 3), ainsi que
leurs hélices et leurs fuseaux-moteurs, étaient en grande partie détruits
par le feu, Le nez de l'avion, poste de pilotage compris, s'est brisé et

. N . 7N
les morceaux en ont &té retrouvés éparpillés autour d'un point situé a
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10.3

environ 100 pieds en avant de la partie la plus proche du gros de
l'appareil, Le fuselage, en avant de la coupole de pression arriere,

avait été complétement détruit par le choc puis par ll'incendie; les sigges,
les garnitures intérieures et le matériel de la cuisine étaient trés
dispersés, Le train d'atterrissage se trouvait avec le gros de l'appareil,
Le saumon de bout d'aile de 1l'aile gauche a été retrouvé a quelque

600 pieds du gros de 1l'épave, et des débris de l'aile extréme gauche

ont été retrouvés tout le long de la troude faite par l'appareil entre ces
deux points, Le feu ne s'était pas déclaré avant l'impact, On trouvera

a 1llappendice 1,8 un rapport technique détaillé sur 1'état de 1'!épave,

. Ve
ixamen technique de 1!'épave

10,3,1 Deux géometres experts du Service topographique du Gouvernement de
la Rhodésie du Nord (Division de Ndola) ont effectué un levé topographique
des lieux de l'accident; ils ont dressé un plan quadrillé avec courbes

de niveau i intervalles d'un pied, en indiquant la position des principales
termitidres et la hauteur de certains arbres coupés ou endommagés par
llappareil dans sa chute, Le quadrillage a été reproduit sur les liewx
par les géométres, 4 1l'aide de piquets et de fils, et les arbres endommagés
indiqués sur le plan ont été identifids au moyen de repéres indexés, La
zone couverte par le quadrillage avait une superficie de

168 000 pieds carrés (840! x 2001),

10.3.2 On a examiné tous les débris sur les lieux pour voir siils
présentaient des caractéristiques inusitées; le réglage des ianstruments

a été relevé 13 ou il y avait lieu et 1'on a inscrit & méme les fragments
l'indication de leur position sur le plan quadrillé, L'emplacement de

tous les éléments importants des débris a &té reporté sur le plan du lieu
de l'accident (appendices 1,1 et 1,2),

10,3.3 Le Directeur des recherches du Rhodesisn Selection Trust

(Kalalushi) a prélevé divers &chantillons de cendres, de métaux et de
tissus en des points choisis du lieu de 1'accident et les a analysés en
laboratoire pour voir s'ils présentaient des traces d'explosifs, On

trouvera & 1'appendice 1.10 le texte du rapport d'analyse,
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10,3.,4 Un rapport technique détaillé est donné 3 l'appendice 1,8, Il y
a toutefois lieu de signaler que l'examen des éléments importants des

L Ao Ao A . »
debris a réevelé les faits suivants

10,3.4,1 Train d'stterrissage, La moitié gauche du train d'atter-

rissage était dans la position "sorti"; en effet, les deux paires
dlaxes de verrouillage en position basse étaient en contact et
pleinement enclenchées, et le piston du vérin était au bas de sa
course (train entidrement sorti), Le piston de vérin de la partie
droite du train était également en bout de course, mais les axes de
verrouillage en position basse étaient brisés; ce genre de brisure
ne se produit que lorsque les axes sont pleinement verrouillés en
position basse, Dans le cas du train avant, la tige du piston de
vérin avait été brisée i la hauteur du cylindre, le piston se trouvant
en haut de sa course, ce qui indiqde que ce train était lui aussi
en position "sorti", Le levier de commande du train, lorsqu'il a
été retrouvéd, &tait actionné dans la position "train sorti", De
méme, le mécanisme de commande de la porte a été trouvé en position
fouvert", Il ne fait aucun doute que le train d!atterrissage était
verrouillé en position basse au moment du choc,

10,3,4,2 Volets d'ailes, Le levier de commande des volets, lorsqu'il

a été retrouvé, était endommagé et brilé; le logement du poussoir
jouait librement sur son secteur, lequel était tordu et indiquait que
le poussoir du levier de commande se trouvait au cinquiéme cran

au moment du choc, ce qui correspond & des volets baissés & 30°, Le
secteur est a huit positions : lOO, 150, 200, 250, 300, 350, 1o°

et 50°, Le poussoir était détaché du levier de commande, si bien
qu'il n'y a 12 aucune indication positive, encore qu'il soit probable
que le sélecteur ait bien en fait été dans la position 30° au moment
du choc., On a retrouvé des marques a la position 30° sur
1tindicateur de position des volets, ce qui tendrait 4 indiquer gue le
repere se trouvait probablement sur cette position, Les quatre vérins

de volets ont été récupérés - ceux de gauche pendants, ceux de droite
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10,3,

en position, Les rallonges de tiges de piston ont été inspectées,
mais sans rien révéler de probant car du c&té gauche elles avaient
été arrachées de l'aile au moment de l'accident et, du c6té droit,
elles étaient dans la position "volets rentrés", Les volets droits
auront été forcés dans la position "rentré" au mcrent de l'accident
et comme le circuit hydraulique alimentant les vérins a été brisé,
les pistons se seront déplacés avec les volets,

10,.3.4.3 Commandes de gouvernes, Rien de significatif ne peut &tre

déduit de la position d'aucune des gouvernes ou de leurs commandes,
Les seuls éléments qui auraient pu fournir des indications utiles
étaient les vérins des volets de compensation, Toutefois, ceux-ci
sont commandés par cdble et ont été forcés a fond dans un sens, ce
sens étant fonction de 1l'ordre de rupture des clbles de commande,

10,3,4.4 Moteurs et hélices, L'examen des moteurs et hélices n'a

révélé aucun signe de panne ou de défaillance avant le choc,
Liinspection des anneaux de butée d'angle de pas a confirmé que
toutes les hélices étaient réglées pour une vitesse constante, On
estime donc que les moteurs et hélices fonctionnaient normalement
au moment du premier. choc,
10.3.4.5 Altimetres, Les trois altimetres étaient réglés i peu pres
correctement pour le QNH de 1l'aéroport de Ndola au moment de
lfaccident, Le contrfleur avait donné 1 021 mb (30,15" Hg) et les
altimétres étaient calés comme suit ;

Instrument du pilote 30,14" Hg,

Instrument du co-pilote 30,16" Hg.

Instrument du navigateur 30,17" Hg,
Les aiguilles de tous les altimetres étaient folles et la lecture de
ces instruments ne peut donner de renseignements utiles, Voir a
ltappendice 1,11 le rapport du Civil Aeronautics Board des Etats-Unis.

5 Du 24 au 30 septembre, les débris ont &té transportés du lieu de

ll'accident 4 un hangar de l'aéroport de Ndola; aprés avoir dessiné les

N . N
contours de l'avion a méme le sol du hangar, on a placé les principaux

€léments et les piéces identifiables dans leur position respective,
(Voir 1l'indice 1,12,)
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10.3.6 Une fois l!'épave évacuée, le terrain ol l'on avait trouvé les
débris de 1'appareil et les corps entre la ligne 64 du quadrillage et
le sentier (voir appendice 1,1) a été ratissé et passé au crible de 6 mm.
On a ainsi pu retrouver dlautres pieces de 1lavion, des cartouches, des
douilles, des balles, des pitces de monnaie et divers menus objets
personnels, A llexception des parties de llavion, tous les objets ont été
remis a des représentants de la police criminelle du Gouvernement de la
Rhodésie du Nord, Les résidus retenus dans les cribles ont &té
rassemblés et transportés dans le hangar de l'aérodrome de Ndgla pour
complément d'enquéte,
10,3.7 Les gros blocs de métal fondu provenant du fuselage et du plan
central ont &té cassés en petits morceaux et toutes les parties non fondues
visibles qui étaient prises dans ces blocs en ont été extraites pour
identification et examen, Les sections minces des blocs ont été cassées
au marteau et au ciseauw, mais il a fallu employer un marteau-pilon pour
les blocs les plus épais,
10,3,8 Toutes les parties fondues et tous les débris brilés qui adhéraient
encore aux restes de l'appareil ont été évacués et passés au crible de
6 mm de méme que les résidus de 1'opération de casse et les tas de débris
retirés & la pelle du lieu de l'accident, Ce deuxiéme passage au crible
a lui aussi permis de recueillir des morceaux de l'avion, des cartouches,
des douilles, des halles, des piéces de monnaie et de menus objets
personnels,
10.3.9 Pour faciliter l'examen technique détaillé des débris, tous les
éléments évacués du lieu de l'accident ont été regroupds en lots dans
le hangar, comme suilt
Tous les éléments structuraux de 1l'appareil qui pouvaient &tre
identifiés, ainsi que les moteurs et hélices, ont été dlsposes autant
que possible a leur place sur le plan de 1'appareil tracé a méme
le sol du hangar (voir par, 10,3,5 ci-dessus),
Systémes hydrauliques, pneumatiques, électriques, ete,
Petits morceaux non brfilés qui ont pu &tre identifiés comme

faisant partie de la structure de 1llaile,



A/5069/Add. 1
Frangais
Annexe IT
Page 26

Petits morceaux briilds, et morceaux encastrés dans les blocs
fondus, qul ont pu. 8tre identifiés comme faisant partie de la
struture de 1ltaile,

Petits morceaux non brilés qui ont pu &tre identifiés comme
faisant partie du fuselage,

Petits morceaux briilés, et morceaux encastrés dans les blocs
fondus, qui ont pu stre identifiés comme faisant partie du fuselage.

Morceaux cassés provenant des blocs fondus, dont tous les
morceaux non fondus visibles avaient été retirés,

Poussieére provenant des passages au crible,

Débris divers, boulons, écrous, petits articles provenant de

. la cabine, etc,

10.3,11 Enguétes technidues el essais spéciaux

10,3,11,1 Les trois altimétres provenant des tableaux de bord du
pilote et du co-pilote et de celui du navigateur ont été expédiés a
Washington pour &tre examinds en détail par des spécialistes, sous

les auspices du Civil Aeronautics Board, Le rapport les concernant

figure & 1'appendice 1,11,

10,3.11.2 Des échantillans de cendres et de débris briités, prélevés
en des points choisis du lieu de l'accident, ont été analysés pour
déceler la présence éventuelle d'explosifs, Les résultats ont été
négatifs, Le rapport d'analyse figure 3 1'appendice 1,10,

10.3.11.3 On a rassemblé au rateau et passé au crible tous les
résidus se trouvant encore sur le lieu de 1l'accident pour récupérer
toutes les munitions signalées comme étant & bord et pour découvrir
éventuellement des balles ou des projectiles ne correspondant pas
aux armes transportées 3 bord, On a en méme temps recherché s'il y
avait des corps ou parties de corps étrangers qui auraient pu contenir

des explosifs, Les résultats de ces recherches ont été négatifs,

/oas
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10,3.11,4 Toutes les armes 3 feu et toutes les munitions récupérées
dans les débris ont été emportées par la police de la Rhodésie du
Nord, qui a procédé aux examens nécessaires, Ces examens ont montré
gu'aucune des balles qui se trouvaient dans les armes n'avait été
tiré, On trouvera a llappendice 1,13 un rapport de l'expert en
balistique.
10,3,11,5 On a inspecté toutes les parties de llappareil pour voir
s'il y avait des perforations provequées par des balles, ou des
signes dlexplosion ou de sabotage, Certaines piéces ont été
séparées du reste et &tudiées 3 part par la police de la Rhodésie
du Nord et des gxperts du Gouvernement suédois, Aucune perforation
provoquée par une balle ni aucun indice de sabotage n'ont été
découverts.
10,3.12 Le 2 novembre 1961, & -14 h 30 TMG, le hangar de ltaérodrome de
Ndola ou se trouvaient les débris de 1l'appareil a Eté verrouillé et scelléd

P4
en présence de deux membres du Comité d'enquéte,

/'l‘
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TROISIEME PARTIE - OBSERVATIONS ET CONCLUSIONS

11. RECONSTITUTION DU VOL JUSQU'AU MOMENT DE L'ACCIDENT
11.1 Les renseignements dont on dispose pour reconstituer de fagon
raisonnablement sfire le vol sont vagues et incomplets. L'appareil a quitté
Léopoldville & 15 h 51 TMG puis a envoyé en cours de vol les comptes rendus
de position ci-apreés :

A la verticale du point de compte rendu 432 B
(UT°4O'S -~ 30°33'E) & 20 h 35 TMG

Par le travers de Kasama 4 21 h 06 TMG
Par le travers de Ndola (NDB) & 21 h L7 TMG
A lg verbticale de l'adrodrome de Ndola 3 22 h 10 T™MG

De ce fait, pour reconstituer le vol ou la route vraisemblable de 1l'appareil,
il faut se livrer & certaines conjectures. Voir l'appendice 1l.3. Il en est
notamment ainsi de la partie du vol comprise entre Léopoldville et le point

ot 1'appareil a fait son compte rendu de position & 20 h 35 TMG. D'aprés

le plan de vol, 1l'altitude de croisiére initiale aurait dl &tre de 13 500 pieds
(FL 135) mais & 20 h 35 TMG l'appareil a signalé qu'il volait & 17 500 pieds
(FL 175). Faute d'indications sur le moment ol l'appareil est passé du

FL 135 au FL 175, on a, pour les calculs, considéré qu'il était monté au

FL 175 immédiatement aprés avoir décollé de Léopoldville. On a également pris
pour hypotheése que la montée s'est faite par air calme & une vitesse vraie

de 184 noeuds. Cette montée aurait Al prendre environ 35 minutes, pendant
lesquelles liappareil aurait couvert environ 108 milles marins sur la carte.
Les seuls renselgnements sur les vents en altitude au niveau FL 175 dont

le Comité Ad'enquéte ait disposé concernent la partie de la route probable
entre le point de compte rendu 432 B et 1l'aéroport de Ndola. Pendant cette
partie du vol, on pense que le vent vemait de 070° - 100° (V), & 10 ou

15 noeuds. Pour les calculs, on a utilisé un vent de 085° (V) soufflant a

15 nceuds pour la partie du vol comprise entre 432 B et l'adroport de Ndola

et 1'on a considéré que, pour la partie du vol comprise entre Léopoldville

et le compte rendu de 20 h 35 TME, le vent dtait plus faible et soufflait

de l'est; on a utilisé 4 cette fin une vitesse de vent moyenne de cing &

s8ix noeuds.
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11.2 Le SE-BDY aura vraisemblablement suivi, entre Léopoldville et le point
de compte rendu 432 B, la route suivante : route directe jusqu'a la position
approximative OL°35'S - 29°25'E, puis de 1la vers le sud, au-dessus du

lac Tanganyika, Jjusgqu'au point de compte rendu 432 B,

11.3 Pour reconstituer la partie de route vraisemblablement suivie apres
422 B, on a procédé & rebours, clest-a-dire en partant du passage & la
verticale de l'aéroport de Ndola, & 22 h 10 TMG. A 21 h 47 TMG, 1'appareil a
donné sa position par le travers de Ndola. Il se trouvait alors a 23 minutes
de Ndola. Un relévement VDF (QDM 279) fait au mcment de ce ccmpte rendu indigue
que l'appareil se trouvalt alors droit vers l'est de 1l'aéroport de Ndola.

En supposant une vitesse par rapport au sol de 255 noeuds (240 VV plus

15 noeuds de composante vent arridre) entre la position de 1l'appareil a

21 h 47 T™MG et son arrivée & Ndola, il serait logique de conclure que
1'appareil se trouvait alors & 98 milles marins de Ndola, par 13°00'38 et
30°19'E. La distance entre le travers de Kasama et la position que 1lton
suppose avoir été celle de l'avion lorsqu'il a rendu compte a2l h 47 ™3
est de 170 milles marins. Le temps de vol pour cette partie du vol a été

de 41 minutes. Ceci fait apparaitre une vitesse par rapport au sol de

oLk8 noeuds, ce qui senble cadrer assez bilen avec les circonstances connues
ou supposées. La distance entre le travers de Kasama et le point de compte
rendu 432 B (en ligne directe entre 432 B et la position supposée &

21 h W47 TMG) est de 150 milles marins. Cette partie du vol a pris 31 minutes,
ce qui ferait ressortir une vitesse par rapport au sol de 290 noeuds.

Cette vitesse par rapport au sol ne cadre pas avec celle de 1l'autre partie
du vol et semble peu vraisemblable étant donné les vents signalés. Comme la
vitesse par rapport au sol, au sud du point situé par le travers de Kasama,
semble raisonnable et logique, la vitesse de 290 noeuds, Obtenue par
reconstitution, tend a suggérer que l'avion a couvert moins de 150 milles
marins entre 20 h 35 TMG et 21 h 06 TMG, et se trouvait probsblement &

20 pilles marins au sud ou au sud-est de 432 B lorsqu'il a signald qu'il se

trouvalit & la verticale de ce point de compte rendu.
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12,

EXAMEN DES ELEMENTS DE PREUVE
12.1 Il y a lieu de penser que, le dimanche 17 septembre 1961 au matin,

on ait prévu pour 1l'aprés-midi du méme jour, & 16 h 00 TMG, un vol soit

du 00-RIC soit du SE-BDY qui aurait mené M. Hammarskjold & Ndola. Clest

en fait le SE-BDY qui a été utilisé, et i1l a décollé avec 9 minutes d'avance,
a 15 h 51 TMG.

12.2 Le commandant Hallonquist semble ne pas avolr souhaité déposer de plan
de vol pour ce dernier vol, et le contrfleur de la circulation aérienne de
Léopoldville lui a suggéré & 15 h 00 TMG de déposer un plan de départ avec,
comme destination, Luluabourg. C'est ce qu'a fait le commandant Hallonquist,
en indiquant qu'il avait 13 h 25 minutes d'autonomie.

12,3 Le commandant de l'aviation des Nations Unies a Léopoldville a appris
45 minutes seulement avant le décollage que la destination était Ndola.

I1 semble que personne, en dehors de 1l'équipage, n'ait eu la moindre
indication de la route et du niveau de vol envisagés. Cette route s'est
révélée Etre entidrement ditférente de celle quia suivie le 00-RIC, qui

avait & son bord lord Lansdowne et qui devait arriver & Ndola puis en repartir
avant 1l'arrivée du SE-BDY & bord duquel se trouvait M. Hammarskjsld. La route
suivie par le SE-BDY semble 1'avoir mené de Léopoldville au lac Tanganyika
puls de 1a vers le sud jusqu'au travers de Ndola.

12.4 Le SE-BDY n'a pas appeld le FIC de Nairobi mais a &té en contact

radio H/F avec le FIC de Salisbury & partir de 20 h 02 TVMG, alors qu'il se
trouvalt encore en dehors de la FIR de Salisbury. Au cours des conversations
qui ont suivi jusqu'agu moment ot le FIC 1'a confié au contrdle d'approche

de Ndola & 21 h 32 TMG, l'appareil a fourni des renseignements qui comprenaient
un plan de vol abrégé indiquant le niveau de vol, le cap et 1'ETA & Ndola.
12.5 A partir de 21 h 35 TMG, l'appareil est resté en liaison VHF asvec le
contrdle d'approche de Ndola; pendant cette Péricode, il a regu l'autorisation
de commencer sa descente & 21 h 57 TMG de 16 000 & 6 Q00 pieds, et a regu
pour instructions de signaler le début de la descente. Il ne i'a pas failt,
mals a sans doute amorcé sa descente vers ce moment et est passé 3 la

verticale de 1'aéroport de Ndola, volant d'est en ouest, & environ 22 h 10 TG
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le 17 septembre, & l'altitude normale de circuit ou plus bas. L'appareil a
regu pour instructions de rendre compte lorsqu'il atteindrait 6 000 piedsg
aprés avoir signalé qu'il se trouvait & la verticale de Ndola, mais il ne

1'a pas fait.

12.6 A son passage au-dessus de l'aéroport, l'appareil a été vu et entendun
par plusieurs témoins, qui n'ont rien remarqué d'anormal. Le feu rouge &
éclats anticollision situé en haut de la dérive fonctionnait, et les feux

de position étaient allumés et fixes., L'appareil avait déja indiqué qu'il
comptait se poser & Ndola et avait donné un ETA de 22 h 20 TMG, Il semble
gu'il soit passé & la verticale du radiophare de Ndola & 2,5 milles marins

4 l'ouest de l'adrodrome puis qu'il ait poursulvi son chemin, effectuant le
virage conventionnel prescrit et sulvant la procédure de descente normale.
L'avion a été signalé comme &€tant bas au-dessus du radiophare, et trds bas
pendant le virage conventionnel. Bien qu'il n'ait été autorisé & descendre
gque jusgu'a 6 000 pieds MER (1 B840 pieds au-dessus de 1l'aérodrome de Ndola),
il n'a pas signalé avoir atteint cette altitude et, en fait, lorsqu'il a
heurté les arbres et le sol, il suivait une trajectoire trds peu inclinée

(5° ou moins), sa vitesse d'approche semble avoir été normale, il se trouvait
&% une altitude de 4 357 pieds MER, son train d'latterrissage était verroulllé
en position basse, les volets étaient partiellement sortis, les quatre moteurs
donnaient, les quatre hélices avalent un pas normal et il se dirigeait

sur le radiophare de Ndola, effectuant sa descente d'approche. Les trois
altimdtres du poste de pilotage étaient, & trés peu de chose prés, correctement
réglés pour le QNH donné par Ndola. Ces altimeétres, de fabrication américaine,
ne peuvent &tre réglés en QFE aux altitudes due 1'on rencontre en Rhodésie;
de plus, l'usage, & la Transair, est de caler tous les altimetres en QNH.
Toutefois, s'il avait été possible de régler les altimdtres du commandant et
du copilote en QFE, le calage de 1'un d'eux en QNH et de l'autre en QFE
aurait, par simple soustraction des altitudes indiquées, pexmis d'ohfenir

1'altitude de l'adrodrome comme moyen de contrbler les instruments.
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12.7 Il se peut qu'il y alt eu, sur la trajectoire d'approche de la piste 10,
de la fumde venant d'une cheminée d'usine pres de l'aéroport, mais cette
circonstance a été jugée sans rapport avec la cause de l'accident car le
pilote d'un DC-L qui s'est posé & 20 h 35 TMG a vu cette fumée mais n'a eu
aucune difficulté & effectuer son approche et son atterrissage & vue.

Comme le vent en surface n'a gﬁére varié en vitesse et en direction entxe

le moment ol s'est posé le DC-4 et le moment de l'accident, la fumé€e n'aurait
pas causé plus de difficultés au SE-BDY, lors de son approche, qu'au DC-4
lorsqu'il s'est posé.

12.8 Le moteur no 2 du SE-BDY avait été légerement endommagé a Elisabethville,
dans la matinée du dimanche 17 septembre, par une balle de petit calibre.

I1 avait été inspecté et réparé & fond, dés l'aprés-midi, & Léopoldville.

Le personnel d'entretien de la Transair a procédé & une inspection tres
détaillée de l'appareil et n'a pas trouvé d'autres dég8ts. Le Comité d'enquéte
n'a aucune raison de douter du bon état de marche du SE-BDY lors de ce vol.
12,9 ihréus et Litton avaient fait un aller et retour Léopoldville-
Elisabethville dans la nuit du samedi 16 septembre, mais le commandant
Hallonquist n'avait pas volé depuis plus de 24 heures lorsqu'il s'est envolé
pour Ndola et semblait reposé et en bonne forme. Il semble méme avoir &té
particulisrement désireux de faire ce vol. Il y avait & bord des couchettes
pour l'équipage, ainsi que des sacs de couchage.

12,10 Il est & peu pres certain que le commandant Hallonquist était assis

au sidge du commandant de bord au moment du choc, et que le copilote Litton
était & sa droite, au sidge du copilote. Les trois pilotes &dtaient
parfaitement qualifiés, avaient 1'expérience du IC-6 et avaient chacun &

son actif plus de 100 heures de vol au Congo au cours des six semaines
précédant 1'accident.

12.11 Il se peut que le SE-BDY ait eu & bord des fusées-parachutes et, s'il
est certain que le magnésium contenu dans ces fusdes aurait intensifié
l'incendie au moment de l'accident, rien ne montre que les fusdes aient pris

feu ou aient été lachées avant 1'accident.
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12.12 Rien n'indique que l'appareil ait fait l'cbjet de mesures spécisles
de sécurité & Léopoldville, et 1'on ne peut donc exclure la possibilité
qu'un saboteur ait placé une machine infernale & bord avant le décollage,

ou se soit livré & dquelqu'autre acte de malveillance, mais on n'a trouvé
agucune preuve de sabotage comme cause de l'accident. Rien n'indique qu'il

Yy alt eu explosion ou incendie en vol, l'équipage semble avoir eu 1'appareil
bien en mains Jjusqu'au moment ol celui-ci a heurté les arbres, et tout ce
que l'on a retrouvé des commandes et des gouvernes serble avoir été en

bon état au moment du choc.

12.13 Rien ne permet de penser que le SE-BDY ait été abattu du sol ou

par un autre avion. Tous les indices recueillis militent méme contre cette
théorie. L'apparell a signalé qu'une fois entré dans la FIR de Salisbury,
i1 comptait rester en dehors du territoire congolais. Les feux normaux

de vol de nuit &taient allumés lorsque 1l'appareil se trouvait au voisinage
de Ndola - et notamment le feu anticollision qui se voit & des milles de
distance. Il est peu vraisemblable que le commandant de bord ait laissé

ces feux allumés s'il s'était rendu compte quton lui tirait dessus ou qu'on
le prenait en chasse, ou méme s'il avait seulement craint une telle éventualité.
Plusieurs membres du Comité ont examiné a sa base de Kolwezi le chasseur-
bombardier d'entrafnement Fouga, le seul de l'aviation katangaise, et ont pris
note du calibre de ses deux mitrailleuses. Aucune balle de ce calibre (ni
aucune perforation causée par des balles) n'a été retrouvée dans les débris.
On n'a d'ailleurs retrouvé aucune balle ne correspondant pas aux armes
transportées 3 bord de l'avion. Des témoins locaux interrogés & Kolwezl
ont déclaré que le Fouge n'avait jamais été utilisé de nuit. Apres avoir
tudid les renseignements fournis par les constructeurs de 1l'appareil, le
Comité a acquis la conviction que Ndola est hors du rayon d'action d'un Fouga
armé en mission de combat et opérant & partir de Kolwezi - le seul aérodrome
connu d'ol il ait pu opérer. Le pilote de l'avion a déclaré qu'il n'avait
Jamais violé la frontiere fédérale ni sbattu aucun avion. Le SE-BDY n'a
émis aucun message radio indiquant qu'il était ou avait été soumis & une

attaque ou & un tir quelconque, et on n'a trouvé aucune trace de blessures
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de balles ou d'obus qui eltt empéché l'équipage d'émettre un message de ce
genre. Jusqu'a environ 22 h 10 TMG le 17 septembre, le pilote a été en
contact radic avec la tour de Ndola et a paru agir et parler normalement;

de plus, on a vu et entendu l'appareil voler de fagon normale. Ensuite,
pendant les quelque cing dernidres minutes de son vol, l'appareil a &té
observé par de nombreux agents de police en service et par trois témoins

en particulier, sguf pendant les 20 ou 30 secondes, lorsqu'il semble avoir
disparu derriere la ligne de vision de 1l'un d'eux qui se tenait au balcon
d'un quatriéme étage. On n'a retrouvé aucune balle suspecte ni rien qui
ressembldt & un fragment d'cbus, de grenade ou de roquette, et 1l'on n'a pas non
plus découvert dans les débris.de perforations dues & des balles ni de

déegfts correspondant & une attague. Entre le moment ol 1l'appareil est passé
8 la verticale de Ndola et le moment de l'accident (22 h 15 TMG environ) aucun
des pilotes n'a émls de message signalant des difficultés ou des inquiétudes.
L'appareil, lorsqu'il s'est écrasé, était sur sa route, et son train
d’atterrissage comme ses volets étaient sortis - ce qui, 13 aussi, indique
une descente et une approche normales, Si 1'appareil avait &té attaqué ou

sl les pilotes avaient redouté une attaque, la logique leur aurait dictd

de rentrer le train et les volets, de remettre les gaz pour pouvoir se

livrer & une manoeuvre d'évitement, d'éteindre les feux et de prévenir
1'aérodrome. Tout le faisceau d'indices recueillis incite nettement & penser
gue la situation était normale, si ce n'est que le SE-BDY se trouvait

environ 1 700 pieds plus bas qu'il n'aurait di 1'étre & ce point. Le

Comité d'enquéte n'estime pas que le pilote ait volé bas intentionnellement.
12.14 Tous les éléments de’ preuve dignes de foi que l'on possdde tendent

& établir gqu'au moment de 1'accident le SE-BDY était le seul appareil en vol
au voisinage de Ndols.

12,15 Il n'y a aucune preuve d'incendie ou d'explosion en vol & bord du
SE-BDY. Les cimes des arbres ne sont roussies, décolorées ou brfildes que

dans la zone atteinte par 1'incendie qui s'est ddclaré au sol, et qui a
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gagné jusqu'a une distance de 120 yards environ en-decad du point on
1'appareil s'est finalement dcrasé au sol, c'est-a-dire & quelque 200 yards
au~dela de l'endroit oll il a commencé & heurter lg cime des arbres. Les
premiers d€bris de 1'appareil ont été trouvés sur la trajectoire du yol,
au-dela du premier polnt d'impact dans la cime des arbres, Il s'agit de
morceaux des gaines en caoutchouc des dégivreurs d'hélices, puis du saumon
de bout d'aile de 1l'aile gauche, de morceaux de 1'aile extdrieure gauche,
de pales d'hélices, etce Il n'y a aucune trace de dcommeges causés per ie
feu sur celles de ces piéces qui ne se trouvaient pas dans la zone incendide
au sol.

12,16 L'expertise médicale a révélé, dans deux des corps, des balles, des
fragments de douilles de cartouches explosédes et des amorces dans la, peau,
les tissus sous-cutanés ou les muscles, Il y avalt des munitions &
proximité de ces corps dans les débris, et l'orientation des balles dens
les tissus ne permet pas de soutenir qu'elles aient été tirées d'une
direction plus ou moins constantes Les pathologistes considérent que ces
blessures ont été provoqudes par l'explosion des munitions lors de 1'incendie.
Les balles retrouvées dans les corps ont été examinées au microscope par
des experts en balistique et il a été établi qu'elles n'dtaient pas passées
rar le canon dlune arme a feu. Dans Trois ou quatre sutres corps trés
brfilés on a retrouvé, prés de 1'épiderme, des fragments de métal d'avion
partiellement fondus. Ies pathologistes estiment qu'il faut voir la l'effet
de la calcination des corps en présence de débris d'avion et nullement une
fragmentation consécutive & une explosion. Aucun fragment étranger n'a été
retrouvé dans le corps d'aucun des membres de 1'équipage. Dans les autres
corps, on n'a retrouvé aucun fragment de métal étranger. Le résumé et les
conclusions du rapport médical sont reprcduits & 1'appendice 3.3.

12.17 Le seul survivant - survivant temporaire - de llaccicent & fait
plusieurs déclarations pendant les cing & six jours qu'il a passés &
1thBpital. L'avis des médecins & cet égard est que les déclarations qu'il &
faites le 18 septembre ne sont pas dignes de fol parce qu'il délirait,

et gque les déclarations qu'il a faites pendant les. vingt-quatre heures qui

ont précédd sa mort, lorsqu'il a parlé d'étincelles dans le ciel, risquent
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elles aussi d'étre dépourvues de sens étant donné qu'il était alors att
d'urémie et que cette maladie provoque, entre autres, des taches et des
éelairs de lumiére devant les yeux.

12,18 Ie pilote de l'appareil OO-RIC a suivi une route qui 1l'a mené pri
directement de Léopoldville a Ndola et qui 1'a fait passer & 60 milles ;
plus de Kolwezi, L'appareil a €té en liaison radio tant avec Kamina qu
Elisgbethville; son feu anticollision et ses feux de position étaient
allumés, Jusqu'd peu de temps avant le départ,l'opinion générale était
que le Secrétaire général de 1'ONU voyagerait a bord de cet appareil-la
Le 00-RIC est arrivé sans encombre & Ndola, sans aucun incident en rcute
12.19 ILe Ccmité a recherché s'il était possible que 1l'un des trois
appareils DC-3 américains au sol (deux & Ndola et un & Elisabethville) :
été en contact radio avec le SE-BDY et lui ait donné pour instructicns ¢
se dérouter ou ait eu connaissance de son intention de le faire. L'off:
commandant américain et les commandants de bord des deux autres avions ¢
déclaré qu'aucun des trois avions n'avait été en ccmmunication avec le
12.20 ILes débris des commandes de l'appareil, des moteurs et des diver:
circuits et systémes ont été examinés avec le plus grand soin, sans que
l'on ait trouvé aucun indice de défaillance ni de mauvais fonctionnemeni
Ce fait, joint aux indices recueillis sur les lieux de l'accident, et a
tout l'ensernble des dires des témoins quant au ccmportement de l'avion,
indique qu'il n'y a eu ni défaut technique ou structural ni défaillance
du matériel,

12,21 I1 a été noté que 1l'altimétre du commendant de bord, retrouvé en
assez bon état, n'était pas raccordé au tuyau de pression statique. Mai
ce tuyau s'était débranché pendant le vel méme, les effets se seraient
immédiatement fait sentir : 1'indicateur de vitesse verticale du tableat
de bord du commandant seralt resté stationnaire et son anémométre ainsi
son altimeétre auraient péché par défaut, en ce sens que l'altitude indig
aurait été intérieure a l'altitude réelle. En d'autres termes, l'errewr
aurait joué dans le sens d'une plus grande sécurité, ILe Comité ne voit
pas en quoi ceci peut avoir eu une signification guelcongue pour ce qui

est des causes de l'accident. De plus, ccoume les instruments & pression
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statique du copilote et du navigateur avaient une alimentation distincte, tout
écart de lecture aurait d &tre évident. En revanche, on ne peut exclure
qu'un altimétre ait été tout simplement mal lu.

12.22 On a retrouvé jusqu'a 7 p. 100 de carboxyhémoglobine dans le corps

des deux pilotes gui étaient aux commandes, du radio et de M. Serge Barrau,

et 2 p. 100 dans celui de M. Hammarskjdld; pour les autres corps sur lesquels
on & pu effectuer ce test, il a été négatif. Les pathologistes ont déclaré
que ces quantités sont médicalement sans signification. ‘

12.23 Ie fait que 1l'avion a survolé 1'adroport en direction de 1'ouest sz
amené certains témoins & penser qu'il s'en allait ailleurs ou qu'il commu-
niquait avec une autre station. De méme, lorsque 1l'appareil ne s'est pas posé,
certains témoins ont pensé que M. Hammarskj®ld avait changé d'avis et avait
donné 1'ordre de regagner le point de départ ou Elisabethville. Mais
1'enquéte améne le Comité & conclure que 1'appareil en &était presque & coup slr

au virage conventionnel précédant 1'approche d'atterrissage.

RECHERCHES ET SAUVETAGE
13.1 Ies documents pertinents concernant les opérations de recherches et
de sauvetage & entreprendre en cas d'avion manquant sont les suivante :
13.1.1 "Procédures pour les opérations de recherches et de sauvetage
dans la région de recherches et de sauvetage de Salisbury" -
RéTérence 33%/3, en date du 6 octobre 1959.
13.1.2 "Instructions pour le contrGle de la circulation adrienne" -
Département de 1l'aviation civile, en date de septembre 1960.
13.1.3 ‘"Instructions permanentes de station - aéroport de Ndola'
en date de juin 1961.
13.2 Il ressort de ces documents qu'en 1'occurrence il appartenait & 1'organe
des services de la circulation aérienne & Ndola de déclencher la procédure
trente minutes aprés le dernier ETA du SE-BDY, c'est-3-dire & 22 h 45 Twmd.
En fait, le signal "INCERFA" n'a été préparé qu'd 23 h 42 TMG et n'a été
envoyé qu'a 00 h 16 TMG, mals pour le reste le personnel de 1'aéroport de

Ndola a suilvi la procédure prescrite.



A/5869/Ad4,1
Francals
Annexe IT
Page 78

14,

13.3 Ie contrSleur de la circulation aérienne & Ndola a continué de chercher
4 joindre le SE-BDY sur les deux voies VHF aprés 22 h 15 TMG et a demandé a
la police de Ndola si l’onvavait signalé un accident d'avion. Il est de

méme entré en communication avec le FIC de Salisbury, a fait entreprendre

des "recherches radio" et a demandé aux autres adrodromes s'ils availent des
nouvelles.

13.4  Ia police de Ndola et celle de Mufulira ont 1l'une et 1l'autre, aux
petites heures du matin, lancé des patrouilles montées sur Land Rover a la
recherche de l'avion; on avait en effet signalé une lueur dans le ciel au
nord-ouest de Ndola. Ces patrouilles, qui se sont mises en route a

1h 45 ™G, n'ont rien trouvé & signaler. la tour de contrGle de Ndola a
cessé ses opérations & 1 h 15 TMG; un opérateur a été laissé & son poste et
pouvait joindre le commandant de 1'aérodrome.

13.5 Ia RRAF a commencé ses recherches le lundi matin. Celles-ci ont
finalement abouti, & peu prés en méme temps que des rapports d'Africains
atteignaient la police et les autorités de 1'aéroport.

13.6 81 les Africains qui avaient été témoins de 1'accident ou qui avaient
entendu 1'explosion avaient rendu compte aux autorités, ils auraient pu mener
les véhicules de police ou les véhicules de secours sur les lieux de
1'accident avant l'aube. Mais rien n'a été signalé avant 13 h 00 TMG environ

le lundi 18.

EOSATS SPECIAUX

14,1 Etant donné la diversité des avis des témoins sur 1'altitude de
1l'appareil par rapport au sol et sur les feux de position et autres qui étaient
allumés lorsque l'appareil est passé au-dessus de 1l'adroport de Ndola et aux
alentours, on a procédé a une expérience en utilisant un DC-6 appartenant & la
Transair, avec un équipage de la Transair et, comme copilote, 1'un des obser-
vateurs auprés du Comité (le Directeur des opérations aériennes de la

Transair). Deux membres du Comité se trouvaient & bord comme obseirvateurs.

‘14.2  L'expérience a eu lieu dans la nuit du 9 octobre 1961; 1'appareil a

fait cing passages au-dessus de l'aéroport de Ndola et du lieu de 1'accident,
en variant 1'altitude, les combinaisons de feux allumés, le régime des moteurs

et les vitesses. On trouvera tous les détails sur ces vols & 1'appendice 1.1lu4.

7
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14,3  Au cours de ces essais, le pilote a sulvi le circuit de descente
prescrit dans le manuel de route Jeppesen utilisé par les équipages de la
Transair et on a pu constater & chague reprise que 1'appareil passait a la
verticale, ou presque, du lieu de l'accident en suivant approximativement le
méme cap que celui indiqué par la trouée faite dans les arbres au moment de
1'accident (le lieu de 1'accident dans la for8t était identifié par des
Land Rover de la police, garées tous phares allumés). :

4.4 Pendant ces essais, tous les témoins dont on voulait vérifier les dires,
sauf un, ont €té placés & 1'endroit ol ils se trouvaient le soir de 1'accident
et étaient accompagnés de membres du Comité ou d'observateurs auprds du
Comité. On a demandé & ces témoins de remplir un questionnaire concernant
1'altitude, la direction, le bruit et les feux de 1l'appareil utilisé pour les
essais, en comparant ces données avec ce qu'ils avaient vu ou entendu ls

nuit de l'accident.

14.5 L'analyse des résultats de ces vols, ainsi que les entretiens qui ont
eu lieu & cette occasion avec les témoins, ont montré que la majorité des
témoins étaient catégoriques : 1'appareil utilisé pour les essais n'était
jamais passé aussi bas que le SE-BDY la nuit de 1l'accident. Comme le passage
le plus bas, lors des essais, a été de 6 000 pieds (1 840 pieds au-dessus du
s0l) & la verticale de 1'aéroport et de 5 300 pieds (93k4 pieds au-dessus de

la cime des arbres) & la verticale du lieu de 1l'accident, on semble pouvoir
conclure que le SE-BDY est passé bas au-dessus de 1'aéroport, et trés bas

dans son virage 4'approche de l'aéroport. ILes chiffres semblent indiquer en
fait que le SE-BDY devait 8tre & moins de 6 000 pieds MER & la verticale de
1'adroport et certainement trés au-dessous de la hauteur limite de franchis-
sement d'obstacles - 4 660 pieds (500 pieds au-dessus de 1'aéroport) -
prescrite sur la carte d'approche de Ndols figurant dans le manuel de route
Jeppesen, aprds Stre passé au-dessus de 1'adroport et pendant son virage
d'approche. Ia majorité des témoins ont indiqué que le SE-BDY avait son feu
rouge & éclats anticollision et ses feux fixes de navigation, et que le

régime des moteurs et la vitesse étaient compatibles avec un circuit et une

approche normaux.
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15.

14.6 On a de plus effectud deux vols spéciaux avec des appareils I'C-3, des
membres du Comité se trouvant & bord comme observateurs dans les deux cas.

Ie premier vol a eu lieu de nuit; 1'appareil a suivi la procédure de descente
aux instruments sur 1'adrodrome de Ndola pour établir si les lumiéres de la
ville et de 1'aérodrome auraient pu désorienter un pilote étranger & la
région. Il a été convenu que tel n'était pas le cas. Le deuxiéme vol a eu
lieu immédiatement avant le crépuscule et 1l'on s'est efforcé de simuler
autant que possible un LC-6 qui exécuterait une approche conventionnelle. La
vitesse a été maintenue & l%O noeuds. Dans l'un et 1l'autre cas, l'appareil
d'essai est passé & péu prés 4 la verticale du lieu de 1l'accident, en suivant
4 peu de chose prés le cap correspondant & la troude laissée dans les arbres,
et le Comité est convaincu que le SE-BDY exécutait une approche conventionnelle

au moment oll il s'est écrasé.

CONCLUSIONS

15.1 L'appareil était muni de certificats en régle et avait été entretenu
conformément au tableau d'entretien approuvé.

15.2 L'appareil était correctement chargé et son centre de gravité se
trouvait dans les limites prescrites.

15.3 On n'a trouvé aucune preuve de défaillance ou de mauvais fonctionnement
des commandes, des moteuré ou des circuits et systémes. Ies indices
recueillis sur le lieu de 1'accident et tout 1'ensemble des dépositions des
témoins quant au comportement de 1'appareil indiquent qu'il n'y a eu ni défaut
technique ou structural, ni défaillance du matériel.

15.4 Ies trois altimétres & bord de 1'appareil ont été récupérés et il a

été possible de déterminer que chacun d'eux était correctement réglé pour

le GQVH de Ndola.

15.5 1les membres de 1'équipage étaient munis de licences en cours de vali-
dité, correspondant dliment & leurs fonctions & bord, et n'avaient pas dépassé
les limites d'heures de vol prescrites.

15.6 Tous les aides & la navigation et toutes les installstions radio de

Ndola étaient en bon état et fonctionnaient au moment de 1'accident.

e
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15.7 ILe temps au moment de 1l'accident était beau, avec une 1égdre brume,
il faisait nuit noire et il n'y avait pas de nuages. Ia lune était dans son
premier quartier et s'est couchde a 22 h 24 TMG.

15.8 1e SE-BDY avait regu du contrCleur de la circulation adérienne de Ndola
1l'autorisation de descendre & 6 000 pieds MER aprés avoir vérifié le QNH et
avait regu pour instructions de rendre compte lorsqu'il atteindrait

6 000 pieds. L'appareil n'a pas rendu compte, mais est passé & la verticale
de 1'adroport de Ndola et & la verticale (ou presque) du NDB de Ndola. Il
avait preéque achevé le virage conventionnel lorsqu'il a heurté la cime des
arbres. Son train d'atterrissage était alcrs sorti et ses volets partiel-
lement sortis. Lorsque l'appareil a commencé a toucher la cime des arbres,
il se trouvait & une altitude de 4 357 pieds MER. L'adrodrome de Ndols se
trouve & 4 160 pieds MER.

15.9 Jusqu'au moment de l'accident, le SE-BLY avait les feux extérieurs
prescrits.

15.10 Ies pathologistes ont déclaré n'avoir trouvé aucune cause médicale &
L'accident ni aucun indice médical de sabotage.

15.11 1Ie FIC de Salisbury et la tour de contrOle de Ndola avaient, pour les
besoins du contrdle, suffisamment de renseignements sur la position, la
destination et 1'ETA du SE-BDY.

15.12 TIa tour de contrSle de 1l'aéroport de Ndola a cessé ses opérations au
cours de la nuit en question une fois la procédure INCERFA déclenchée, mais
alors qu'elle était toujours en cours. Un opérateur est resté de veille toute
la nuit et aurait pu appeler du renfort en cas de besoin.

15.13 Certains charbonniers africains auraient pu, s'ils 1l'avaient voulu,
atteindre le lieu de 1'accident & 22 h 45 TMG et y conduire des sauveteurs

avant 1'aube.

CAUSES

16.1 lLe Comité d'enquete considére que les preuves disponibles ne lui
permettent pas de fixer une cause précise ou définie.

16.2 Tans la liste ci-aprés, le Comité donne son avis sur les possibilités.

L'ordre d'énumération n'est censé indiquer aucun ordre de priorité.
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16.3 Acte commis délibérément par une ou plusieurs perscnnes inconnues, qui
aurait forcé 1'appareil & descendre et a heurter les arbres.

16.3.1 Commentaire. ILe Comité, considérant 1'étendue de la destruction
de 1'appareil et 1'absence de témoignages de survivants,
estime que cette possibilité ne peut €tre entiérement exclue,
Son opinion, fondée sur les éléments de preuve disponibles,
est toutefois que la chose est psu vraisemblable.

16.4 Défaillance des moteurs, de la cellule, des commandes ou des circuits
et systemes, & laguelle 1l'équipage n'aurait pu remédier en vol et qui aurait
contraint 1'appareil & descendre.

16.4.1 Commentaire. Malgré un examen trés poussé des débris, aucune
défaillance de ce genre n'a pu &tre découverte. L'ensemble
des éléments de preuve donne & penser que 1'appareil était en
bon état de marche et parfaitement manoceuvrable immédiatement
avant de heurter les arbres.

16.5 Descente dans les arbres d'un appareil parfaitement manoceuvrable, due
a) & un malentendu touchant 1'altitude de 1'aérodrome ou b) & une défaillance
soudaine des trois pilotes & bord ou c) & une mauvaise lecture des altimdtres
de l'appareil ou d) au fait que l'un au moins des trois altimStres de
l'appareil indiquait une altitude incorrecte, ou & une combinaison quelconque
des facteurs a) & 4).

16.5.1. Commentaire. De l'avis du Comité, c'est dans ce groupe de
possibilités qu'il faut chercher la cause probable de

l'accident.,

M. C. H. BARBER It. col. Président
J« BIANCHARD-SIMS Chef de 1'exploitation
M. MADDERS Inspecteur en chef du

matériel adrien

E. EVANS Wing Commander, RAF
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ANNEXE IIT
RAPPORT DE LA COMMISSION D'ENQUETE RHODESIENNE
FEDERATION DE LA RHODESIE ET DU NYASSATAND
RAPPORT DE LA COMMISSION SUR L'ACCIDENT DE I'AERONEF SE-BDY
A SON EXCELIENCE LE COMIE DE DALHOUSIE, G.B.E., M.C., Gouverneur général
’

et Commandant en chef des forces armées de la Fédération de la Rhodésie et du

ilyassaland.

lous, Commissaires nommés par Votre Excellence en vertu du Federal Commissions

of Inquiry Act de 1955 (Loi de 1955 sur les commissions d'enquéte fédérales),

avoas 1'honneur de présenter le rapport que nous avons adopté & 1'unanimité.
Nous avions pour mandat d'enquéter sur
"La ou les causes et les circonstances de llaccident de 1l'avion SE-BDY
survenu prés de Ndola dans la nuit du 17 septeubre 1961, et notamment toute
question ou circonstance touchant la préparation du vol et le vol de Ll'avion,
l'accident, le décés des occupants et la conduite de toute personne ou autorité

intéressée avant, pendant et aprés 1'accident'.

PROCEDURE
Avant de commencer notre enguéte nous avons fait annoncer dans la presse

de la Fédération et dans les émissions de la Federal Brcadcasting Corporation que

cette enquéte aurait lieu, en demandant gue toute personne qui pourrait avoir des
renseignements & donner en fasse part & la Commission. Le Comité d'enquéte nommé

en vertu du Federal Aviation Act (Loi fédérale sur la navigation adrienne) avait

auparavant fait publier la nouvelle de sa création et de son désir d'entendre
quiconque aurait des renseignements & donner. Nous avons également demandé

au Président de la Commission d'enquéte créée par 1'Organisation des Nations Unies
de nous informer de tout fait qu'il estimerait pouvoir nous &tre utile. Nous-
mémes, pour notre part, ainsi que le Gouvernement féddral, avons, avant et pendant
notre enquéte, mis & la disposition de cette commission tous les renseignements
dont nous disposions. A la fin de nos séances publigues, nous avons regu une

réponse 3 notre demande, indiguant que la Commission de 1'ONU ne possédait aucun

nouveau renseignement.
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L'interrogatoire des témoins a été menéd au nom de la Commission par

M. F. G. Cooke, du Government Solicitor's Department; étaient présents les

conseils suivants :

Me Roland Adams, Q.C., chargé par le Gouvernement suédois de veiller aux
intéréts des personnes physiques ou morales de nationalité suédoise,
gui pouvaient €tre intéressées a l'affaire et n'étalent pas représentées
par ailleurs;

Me Geoffrey Lawrence, Q.C., assisté de Me P. J. Stuart Bevan, représentant
le Gouvernement du Royaume-Uni;

Me C. S. Margo, 0.C., assisté de Me R. H. Streeten, représentant le
Gouvernement féddral et le Département fédéral de 1l'aviation civile;

M. R. H. Mankiewlcz, représentant 1'Organisation des Nations Unies.

La Commission a entendu les témoins au cours d'audiences publiques tenues
4 Ndola du 16 au 20 janvier et & Salisbury du 22 au 29 janvier. Les dépositions
ont été faites sous serment ou déclaration solennelle, mais deux témoins n'ont
pu comparaltre et la Commission a accepté leurs déclarations antérieures & titre
de témoignage. BElle a également requ, sans déposition, un rapport technique.

Conformément & la procédure adoptée pour l'audition des témoins, c'est
M. Cooke qui a dirigé l'interrogatoire au nom de la Commission. Tous les conseils,
dans l'ordre qu'ils déterminaient eux-mémes pour chaque cas, posaient ensuite les
questions qu'ils désiraient. Enfin, les commissaires posaient les leurs. Aucune
restriction n'était imposée aux conseils dans leur interrogatoire et ils é&taient
autorisés & interroger & nouveau un témoin sfils le jugeaient nécessaire & la
suite d'un autre témolgnage. Les témoins étaient rappelés chaque fois que la
suggestion en étalt falte. Dés le début des travaux de la Commission, les
consells ont été informés que, s'ils pensaient qu'on avait omis d'appeler a
témoigner une personne gqui aurait dQ &tre appelée, ils n'avaient qu'a en informer
la Commission pour que cette personne soit convoquée si cela était possible.
La Commission n'a regu aucune demande dans ce sens.

Lorsque l'audition des témoins a €té achevée, les conseils ont présenté leurs

conclusions sur les questions en cause et les preuves fournies.
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Nous tenons a exprimer notre grande reconnaissance au Comitéd d'enquéte
dont les recherches antérieures nous ont beaucoup aldés dans ncs travaux.
Ce Comité availt recueilli les déclarations de plus de 130 ‘personnes et les avalt
mises & notre disposition. Nous avons appelé & témoigner toutes les personnes dont
la déposition nous paraissait pertinente. En outre, d'autres personnes se sont
présentées spontanément pour nous aider. Nous avons entendu 120 témoins. Le
procés-verbal des témoignages comporte plus de 750 pages dactylographides. Nous
avons en outre été saisis de plusieurs rapports techniques assez longs.
Wous mvons inspecté llendroit de l'accident par avion et nous sommes
personnellement rendus sur les lieux. Nous avons inspecté la tour de contrdle de

1'adroport de Ndola ainsl que les débris de l'appareil SE-BDY, qui avaient été

réunis dans un hangar & Ndola.
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PTAN DU RAPPORT

Le plan du rapport est le suivant :

Premiére partie ~ Introduction

Equipage et passagers
Deuxieme partile - Configuration du terrain et aides & la navigation
Troisiéme partie - Conditions atmosphérigues
Guatriéme partie - Préparation du vol
Cinguieéme partie - Condulte du vol
Sixiéme partie ~ L'accident
Septigme partie - Examen du lieu de l'accident et de 1'épave
Huitiéme partie ~ Causes de la mort des occupants de l'appareil
Neuviéme partie - Opérations d'alerte, de recherches et de sauvetage
Dixiéme partie - Causes de l'accident
Onzieéme partie - Conduite des personnes et des autorités apres

l'accident

AppendicesH 1. - Analyse des dépositions des témoins oculaires(ci-jointe"’
2. ~ Liste des témoins
3. - Carte des pays et des routes (voir annexe XIII)
L, - Carte de Ndola et des environs, jusqu'au lieu de

ltaccident

5. ~ Photographies du lleu de l'accident
6. - Plan du lieu de l'accident, indiquant l'emplacement
de l'épave (voir annexe XV A)
Te - Plan du lieu de l'accident - détail (voir annexe X%V &%
® Les appendices ne sont pas tous reproduits. Ceux qui figurent en annexe au

rapport de la Commission des Nations Unies sont indiqués. Les autres sont
déposés aux archives du Secrétariat, ou les délégations intéressées pourront
les consulter.
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Heures
I ——

Tout au long du rapport, les heures sont indlquées en temps moyen Greenwich.
L'heure locale & Lépoldville est TMG + 1. L'heure locale de la Fédération est

TMG + 2., Lorsqu'il y a lieu, le gquanticme du mois de septembre est indiqué.
Sigles et abréviations

Les sigles et abréviations suivants sont utilisés dans le rapport :

ATC Contrdle de la circulation adrienne

ETA Heure d'arrivée prévue

FIC Centre d'informetion de vol

FIR Région d'information de vol

FL, Niveau de vol

M Magnétique

NDB Radiophere non directionnel

NRP Police de la Rhodésie du Nord

DM Signal du code "Q" : cap & suivre, par vent nul, pour atteindre

la statlion radlo considérée

OFE Signal du code "Q" : calage & utiliser pour que l'altimétre
indique zéro & l'atterrissage

QNH Signal du code "Q" : calage & utiliser pour que l'altimétre indique
a8 l'atterrissage l'altitude de l'aérodrome au-dessus du niveau
moyen de la mer

RCC Centre de coordinatlon de sauvetage
RRAF Royal Rhodesian Air Force

v Vrai

VHF Tres haute fréquence

o
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Premiére partie

INTRODUCTION. EQUIPAGE ET PASSAGERS

En septembre 1961, une compagnie d'aviation suédoise, la Transalr Sweden A.B.,
opérait dans la République du Congo sous contrat d'affrétement conclu avec
1'Organisation des Nations Unies; sa base d'opérations était Léopoldville. Elle
étalt propridtaire d'un Douglas DC-6B, & quatre moteurs Pratt et Whitney. La
Transair avait acheté cet appareil d'occasion et en avait pris livraison aux
Etats-Unis d'Amérique. Elle l'avait, des Etats-Unis, envoyé & Léopoldville.
L'apparell était immatriculé SE-BDY.

Le 17 septembre 1961, cet appareil s'est rendu de Léopoldville & Ndola, dans
la Fédération de la Rhodésie et du Nyassaland. Il avait & bord M. Dag Hammarskjdld,
Secrétaire général de 1'Organisation des Nations Unies. Aprés avolr atteint Ndola,
11 s'est écrasé dans la brousse & l'ouest de 1l'aéraoport de Ndola.

L'équipage se composalt de trois pilotes, d'un cpérateur radio et d'un
mécanicien. Le pilote commandant de bord était le commandant P. B. Hallonquist.

I1 avait un peu moins de 8 000 heures de vol, dont 1 350 heures environ sur avions
des types DC-6 et DC-6B. C'était un navigateur expérimenté. I1 &tailt 4gé de

35 ans. Le copllote étalt L. O. Litton. Il avalt environ 2 700 heures de vol,
dont T20 heures sur appareils de ces types. Il étalt 4gé de 29 ans. lLe commandant
de réserve étalt le commandant N. 3hréus, quil comptait plus de 7 100 heures de vol,
dont 860 heures sur appareils de ces types. Il était &4gé de 32 ans. L'officier
mécanicien était M. N. Wilhelmsson, &gé de 27 ans, qui comptait 1 370 heures de vol
environ sur appareils de ces types. M. C. E., B. Ros€n était & bord comme officier
radio, car on envisagealt que M. Hammarskjold pourrait avoir besoin de commu-—
nications & longue distance.

I1 y avait, en plus de M. Hammarskjold, dix passagers & bord : M. S. Barrau,
M. ¥. Elvers, M. V. Fabry, le sergent 5. O. Hjelte; le sergent H. Julian,

Mlle A. Lalande, M. H. Noork, le soldat P. E. Persson, M. W. Ranallo et
M. H. Wieschhoff.

Les membres de l'équipage et les passagers sont tous morts dans 1'accident

ou des suites de l'accident.
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Deuxiome partie

CONFIGURATION DU TERRAIN ET AIDES A IA NAVIGATION

A, Configuration du terrain

La ville dont il sera surtout question dans ce rapport est la ville de Ndola.
Son emplacement est indiqué sur la carte qui figure & 1'appendice 3. A vol
d'oiseau, Ndola est & 970 milles marins de Léopoldville, & 115 milles marins
d'Elisabethville, & 230 milles marins de Kolwezl, & 147 milles marins de Lusaka
et & 333 milles marins de Salisbury.

Ndola est une assez grande ville, avec des b&tlments importants et des rues
éclairdes & l'électricitd. Mufulira est un centre minier (mine de cuivre)
& 38 milles au nord-ouest de Ndola par route goudronnde. Les environs de Ndola,
et 1a réglon entre Ndola et Mufullra, sont en grande partie couverts par une
épaisse forét que 1'on gppelle localement la brcusse et dont de grandes €tendues
sont constituées en réserves forestiéres. Clest dans l'une de ces réserves
forestléres que l'appareil s'est dcrasé. ILes arbres appartiennent 3 des essences
feulllues et atteignent de 10 & 12 métres de haut; leur tronc a en géndral un
diamétre de 20 & 25 centimétres mais peut attelndre jusqu'd 60 centimétres. Ils
sont espacés de 1,50 metre & 5 mdtres les uns des autres. Des herbes poussent
sous les arbres ét, au mols de septenbre, atteignent environ 20 centimétres de
haut. Il y a dans cette brousse des zones ol les arbres sont trds rares et qui,
& la saison des pluiles, deviennent marécageuses. Les photographies de 1'appendice 5
donnent une idée de la nature de la brousse, et la carte de l'appendice L indique
son étendue. Au mois de septembre, qui est dans la salson séche, les arbres et
les herbes premnent facilement feu. ILes feux de brousse sont alors chose courante.

L'aéroport de Ndola est reconnu depuis de nombreuses années. Sa piste,
praticable par tous les appareils a l’exceptioh des gros avions a réaction modernes,
est & 4 160 pieds au-dessus du niveau de la mer. Dans l'ensemble, les environs
sont plats, mais 11 y a quelques petites colllnes & proximité. Entre la piste et le
lieu de 1l'accident, distant de 9,5 milles (reldvement vrai : 280°), i1 y a
guére d'inédgalitds dans le relief. Ie lieu de l'accident est situé & 4 300 pieds
au~dessus du niveau de la mer. De 1a, le terrain descend & 4 200 pleds pour
remonter Jjusqu'da une hauteur qui, si 1'on volait tres bas, masqueralt les feux

de l'adroport, puls redescend en pente douce Jusqu'a la piste.
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Ndolo, dont 11 est également question, est un terrain d'aviation situé a
environ six milles de l'aéroport de Ndjili & Léopoldvilie. Il est fermé aux
apparells de fort tonnage depuis 1959. Son altitude est de 951 pieds au-dessus
du niveau de la mer. La plste & Léopoldville est & 1 027 pileds au-dessus du
niveau de la mer, et celle d'Elisabethville & LI 187 pieds.

Kolwezi, Abercorn et Kasama figurent sur la carte de 1'appendice 3.

B. Aides 3 la navigation

I1 y a des radiopkares non directionnels & Ndola, Abercorn et Kasama. Celul
de Ndolas fonctionnait aux heures intéressant 1l'enquéte. Ceux d'Abercorn et de
Kasema ont cessé de fonctionner & 16 h 00 (18 h 00, heure locale), car leur
maintien en opération n'avalt pas été demandé et la nuit étalt tombée. Jusqu'a
20 h hO, on ne savalt pas a Sallsbury que l'appareil rpaceerait le moins du monde
& rroximité d'Abercorn et de Kasama.

Tous les moyens de communication ordinaires permettant les liaisons entre
l'appareil, Salisbury et Ndola étalent disponibles, et ont fonctionné jusqu'a ce
que l'appareil ait atteint Ndola et cessé de transmettre. Le circult telex entre
Ndola et 3alisbury a fonctionné toute la nuit. La liaison entre Ndola et
Léopoldville se failsait normalement via Salisbury et Johannesburg. Ndola a réussi

a établir un contact radio direct avec Léopoldville le 18 pour demander des

nouvelles.

Troisigme partie

CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

La dernidre observation régulidre du temps falte avant l'accident a été
faite par le météorologiste de service & Ndola & 19 h 00 le 17 septembre; elle
indiquait que le temps était beau, avec une légdre brume séche et pas de nuages.
La visibilité était de 5 milles, et le vent en surface de 110°M, vitesse 10 noeuds.
A 21 h 37, solt 36 minutes avant llaccident, le contrdle de la circulation
aérienne de Ndola a communiqué & l'appareil SE-BDY les renseignements météoro-
logiques suivants, fournis par les instruments de la tour. Vent en surface 12°M,
vitesse T noeuds, QNH 1021 mb, QFE 877 nb. Le contrfle a également communlqué
les observations visuelles suivantes : vigibilité de 5 & 10 milles, avec légere

brume.
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L'appareil a demandé au contrbBle confirmation du GNH & 22 h 10; le chiffre de
1021 nb a été confirmé.

L'exactitude du ONH et du QFE a par la suite étd confirwée par vérification
de 1l'enregistrement automatique pour le 17 septembre & 22 h 00. Ia lune s'est
couchde le 17 septembre & 22 h 24, 1'aube du 18 séptembre était & 03 h 40 et le
lever du soleil 4 O4 h 00.

Quatrieéme partie

PREPARATION DU VOI,

L'Crganisation des Nations Unies avait & diverses reprises affrété &
Léopoldville (Congo) des appareils appartenant & la Transair et, le dimanche
17 septembre 1961, un DC-6B a été demandé pour transporter le jour méme & Ndola
M, Dag Hammarskjold, Secrétaire géndéral, et les personnes qui 1'accompagnaient.

M. Hammarskjold se rendait & Ndola pour y rencontrer le Président Moise Tshonbd.
Dans le cadre de cette entrevue, 1l était prévu qu'un appareil DC-% appartenant

a une société belge et immatriculé O00~-RIC décollerait avant le SE-BDY pour conduire
a Ndola lord Lansdowne et ses collaborateurs. Lord lLansdowne devait ensuite
repartir de Ndola pour Salisbury avant 1l'arrivée de M. Hammarskjoid.

Des mesures de sécurité ont été prises & Léopoldville avant le départ pour
donner l'impression que ce serait en fait a bord du O0-RIC que voyagerait le
Secrétaire général; & part 1l'équipage, rares étaient ceux qul savaient que 1l'on
comptait utiliser le SE-BDY, et personne en dehors de 1l'équipage du SE-BDY ne
gemble avoir eu la moindre connaissance de la route envisagée ni des niveaux de
vol qu'utiliserait l'appareil.

Des témoins ont déclaré que le commandant Hallonquist auralt, lors d'entretlens,
annoncé sa décision de ne pas déposer de plan de vol et de maintenir le silence
radio pendant toute la durde du vol, pour des raisons de sécurité. Sur la suggestion
du contrbleur de la circulation aérienne de Léopoldville, le commandant Hallonguis®
a déposé un plan de départ indiguant, comme destination, Lulusbourg.

Rien n'indigue que 1l'équipage de l'appareil ait eu un "briefing" (exposé verbal)

4 Léopoldville avant son départ.

/on.
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Rien n'indigque que des mesures spéciales de sdcurité alent été prises pour
le SE-BDY, gui est donc resté sans surveillance pendant deux ou trois heures avant
son départ. Les portes principales avaient été verrouillées, et les échelles
retirées,

Lord Lansdowne ne s'est pas envolé & bord du O0-RIC avant 15 h Ok et le
départ du Secrétaire général a de ce fait été retardé jusqu'a 15 h 51. Apres
avoir décollé et quitté la fréquence de la tour de Léopoldville, le SE-BDY semble
avoir maintenu le silence radio jusqu'au moment ol il a appelé le FIC de
Salisbury & 20 h 02, alors qu'il se trouvait en dehors encore de la FIR de
Salisbury, pour demander des indications sur 1'ETA de l'appareil OO-RIC.

Entre temps, le 00-RIC avait rejoint Ndola via villa Enrique de Carvalho
(voir appendice 3) sans cesser d'&tre en contact radio et avec ses feux de position
allumés pendant tout le vol. Il avait déposé un plan de vol normal et envoyé un
message de départ. Il est arrivé & Ndola & 20 h 35 sans incident.

Le SE-BDY avelt été endommagé par des balles tirées du sol, a Elisabethville,
danﬁ la matinée du 17 septembre. Une inspectlon falte avec le plus grand soin
a révélé que seule une pipe d'échappement de 1l'un des moteurs avait été
endommagée. Apres véparation, on a procédé aux inspections régulisres d'avant le
vol et fait le plein d'essence et d'huile. Le carburant & bord assurait a
l'appareil une autonomie d'environ 13 heures de vol. Se fondant sur les preuves
recueillies, la Commission est persuadée que toutes les inspections requises ]
avalent été exécutées, que toutes les modifications prescrites par le constructeur
et par les autorités aéronautiques suédoises avaient é4é effectudes et que

l'appareil était en ordre de marche lorsqu'il a quitté Léopoldville.

Cinquiéme partie

CONDUITE DU VOL

Les renseignements dont on dispose pour reconstituer de fagon raisonnablement
slire le vol sont vagues et incomplets. I1 n'y a pas de trace de communication
avec l'appareil entre le moment ol il a quitté Léopoldville & 15 h 51 et celui ol

1l a appelé le FIC de Salisbury & 20 h 02. Sur demande du FIC de Salisbury,
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l'appareil SE-BDY a donné les indications suivantes : destination Ndola, appareil
du type DC-6, ETA Ndola 22 h 35 et point de départ Léopoldville. A 20 h k4o,
l'appareil a signalé au FIC de Salisbury qu'il se trouvait au-dessus du

lac Tanganyika & 20 h 35 et qu'il suivait la route & service consultatif 452, =

une altitude de 17 500 pieds, pour éviter le territoire congolais. A 20 h 49,
1l'heure d'arrivée du O0-RIC a Ndola a été communiquée & 1l'appareil; & 21 h 08,
celui-ci a indiqué qu'il était passd par le travers de Kasama & 21 h 06 et qu'il
comptait &tre par le travers de Ndola & 21 h 47, et 11 a demandé 1'autorisation de
descendre & 16 000 pieds. Cette autorisation lui a été donnée. A 21 h 15 on a
demandé au SE-BDY ce qu'il comptait faire wne fois arrivé a Ndola, mais il s'est
borné & répondre qu'il comptait redécoller presque immédiatement. A 21 h %, le
FIC de Salisbury a donné pour imstructions & 1'appareil d'appeler Ndola sur

VHF 119-1. L'appareil est entré en contact radio gvec la tour de Ndola & 21 h 35

en donnant un ETA de 22 h 20 & Ndola. En falt, il est passé au-dessus de l'adroport
de Ndola & 22 h 10.

Pour reconstituer le vol, ou ce qui devrait €tre la route vraisembable de
l'appareil, il faut nécessairement se livrer & certaines conjectures (voir
appendice 3). Il en est notamment ainsi de la partie du vol comprise entwe
Léopoldville et le point ol l'appareil a fait son compte rendu de position a
20 h 3. D'apres le plan de vol qul indiquait comme destination Luluabourg,
l'altitude de croisiére initiale aurait 4 &tre de.lﬁ 500 pieds (FL 135), meis
4 20 h 35 1l'appareil a signalé qu'il volait & 17 500 pileds (FL 175). Faute
d'indications sur le moment ol l'appareil est passé du FL 135 au FL 175, on a,
pour les calculs, considéré qu'il est monté au FL 175 immédiatement apres avoir
décollé de Léopoldville. On a également pris pour hypothése gue la montée s'est
faite par air calme, & une vitesse vraie de 184 noeuds. Cette montde aurait
a8 prendre environ 35 minutes, pendant lesquelles l'appareil aurait couvert

environ 108 milles marins sur la carte. Les seules renseignements sur les vents en
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altitude au niveau FL 175 dont on dispose concernent la partie de la route probable
entre le point de compte rendu 432 B et l'aéroport de Ndola. Pendant cette
partie du vol, on pense que le vent venait de 070° - 100° (V), & 10 ou 15 noeuds.
Pour les calculs, on a utilisé un vent de 085° (V), soufflant & 15 rceuds, pour
la partie du vol comprise entre 4z2 B et 1l'adroport de Ndola. Pour la partie du
vol comprise entre Léopoldville et le point de comptg rendu 432 B, le vent était
plus faible et soufflait de l'est; on a utilisé & cette fin une vitesse de vent
woyenne de 5 & 6 noeuds.

Le SE-BDY aura vraisemblablement suivi, entre Léopoldville et le point de

compte rendu 432 B, la route sulvdnte : route directe jusqu'd la position appro-

ximative de O4°35' 8 -~ 29°251 E, puis de 1& vers le sud, au=-dessus du lac Tanganylka,

jusqu'au point de compte rendu 432 B.

Pour reconstituer la partie de route vraisemblableﬁent suivie aprés 432 B, on
a procédé & rebours, c'est-a-dlre en partant du passage & la verticsle de
l'aéroport de Ndola, & 22 h 10. A 21 h 47, l'appareil a donné sa position par
le travers de Ndola. Un relévement (QDM'279) fait au moment de ce compte rendu
indiqgue gue l'appareil se trouvait alors droit vers l'est de 1l'aéroport de Ndola.
En supposant une vitesse par rapport au sol de 255 noeuds en moyenne (240 noeuds
de vitesse vraie plus 15 noeuds de composante vent arriére) entre la position
de l'appareil & 21 h 47 et son arrivée & Ndola, il serait logique de conclure
que l'appareil se trouvait alors & 98 milles marins de Ndola par 13°00' S
et 30°19' BE. La distance entre le travers de Kasama et la position que l'on
suppose avolr été celle de l'avion lorsqu'il a rendu compte & 21 h 47 est de
170 milles marins. Le temps de vol pour cette partie du vol a été de 41 minutes.
Cecl fait apparaitre une vitesse par rapport au sol de 248 noeuds, ce gui
semble cadrer assez bien avec les circonstances connues ou supposées. La
distance entre le travers de Kasama et le point de compte rendu 432 B (en ligne

directe entre 432 B et la position supposée & 21 h 47) est de 150 milles marinss
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Cette partie du vol a pris 31 minutes,

rapport au sol de 290 noesuds.

ce qui ferait ressortir une vitesse par

Cette vitesse par rapport au sol ne cadre pas
avec celle de l'autre partie du vol et semble peu vraisembleble étant domnd les

.vents signalés. Comme la vitesse par rapport au sol, au sud du point situé par

le travers de Kasama, semble raisonnable et logique, la vitesse de 290 noeuds,
cbtenue per reconstitution, tend & suggérer que 1'appareil a couvert moins de
150 milles marins entre 20 h 35 et 21 h 06, et se trouvait probablement & 22 milles
rarins au sud ou au sud-est de 432 B lorsqu'il a signalé qu'il se trouvait & la
verticale de ce point de compte rendu.

La distance totale franchie a été d'environ 1504 milles marins. ILe O0Q-RIC y
par la route qu'il a suivie, a couvert 973 milles marins.

I1 est clair que le commandant de bord, pour des considérations de sfreté
et de maintien du secret, a été disposé & accepter un certain reldchement des normes
de sdécurité adrienne. Il a parcouru une grande distance au~dessus de 1'Afrique
sans gue personne, en dehors de l'équipage, ne £t au courant de sa route ni de
ses intentions; il n'a pas pris la prdcaution de déposer un plan de vol, ni
néme un manifeste de passagers, en bonne et due forme; il a entrepris son vol
en maintenant le silence radio et apparemment sans avoir de renseignements sur
les conditlons atmosphériques le long de la route; il ne s'est pas prévalu des
aides a la(navigation en route qui auraient été & sa disposition s'il en
avait falt la demande; il n'a pas signaldé sa présence dans les limites de Ia FIR
de Nairobi.

Des considérations de sGreté justifiaient-elles une telle fagon de faire?

Nous ne nous prononcerons pas.

o
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SIXIEME PARTIR

L'ACCIDENT

Apregs que le SE-BDY elit €tabli le contact radio avec la tour de Ndola &

21 L 37, Ndols lui a donné & 21 h 37 le temps ainsi que les calages QNH et QFE et
lui a demandé quand il voulait amorcer sa descente. A 21 h 38, le SE-BDY a demandé
l'autorisation de descendre & 21 h 57 et la tour lui a donné l'autorisation de
descendre & 6 000 pieds QNH ‘et & rendre compte lorsqu'il amorcerait sa descente.

A 21 h 47, 'L'appareil a signalé ‘qu'il se trcuvait par le travers de Ndola et, &

22 h 10, a émis le message suivant "feux en vue, au-dessus de Ndola et descendons,
confirmez QNA". Ndole a confirmé le (NH et a demandé & l'appareil de rendre compte
lorsqu'il atteindrait 6 000 pieds.

Il semblerait que llappareil ait amorcé sa descente & 21 h 57 et qu'il se so0it
trouvé & 6 000 pieds lorsqu'il est passé au-dessus de Ndola; s'il a alors signalé
qu'il "descendait", c'était peut-€tre pour indiquer qu'il descendait en-dessous
de 6 000 pieds. Il avait regu pour instructions de rendre compte & la tour de
contrBle lorsqu'il atteindrait 6 000 pieds, mais aucun message 3 cet effet n'a été
regu, non plus qu'aucun autre message radioc de l'appareil.

Vers 22 h 10, un avion a &té vu et entendu au-dessus de ltadroport par un
certain nombre de témoins, dont aucun n’a rien remarqué d'anormal. Les avis sur
son altitude varient selon les témoins, ll'un d'eux indiguant que l'appareil lui
semblait voler plus haut que la normale tandis que deux autres pensaient qu'il
volait plus bas que les autres avions lorsqu'ils stapprochent de l'aéroport.
Plusieurs témoins ont estimé qulil volait 3 une altitude normale.

De l'avis de la Commission, il semble &tabli que l'appareil s'est présenté &
une altitude & peu pr2s normale au-dessus de 1l'aéroport avant d'amorcer son
approche d'atterrissage (6 000 pleds au-dessus du niveau moyen de la mer =
1 840 pieds au-dessus du niveau de 1l'aérodrome). Il a volé en direction du
radiophare non directionnel de Ndola, situé & 2,5 milles 3 l'ouest de 1l'aéroport.
Des témoins l'ont signalé comme &tant plus bas que la normele au-dessus de la zcne
du radiophare et au-deld. Les feux de piste et les féux d'approche & hdute

intensité (réglés au maximum) étaient allumés pendant tout ce temps.
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Les éléments de preuve disponibles nous permettent de fixer le moment de
l'accident & 22 h 13. Ce moment nous semble &tabli par les montres récupérées dans
les débris €t dont nous nous sentons en droit de supposer qu'elles se sont arrétdes
lors du choec. D'ajilleurs, les témoignages concernant un &clair ou une lueur dans
le ciel, venant de la direction générale dans laquelle, au dire de témoins,
l'appareil semblait voler lorsqu'il a été vu pour la dernilre fois, cadrent
également avec cette heure. '

L'épave de l'appareil a &été découverte au début de 1'apr®s-midi du
18 septembre, 3 9 milles et deml de l'aéroport de Ndola (reldvement 280° v).
L'appareil a heurté les arbres & une altitude de 4 357 pieds ‘au-dessus du niveau de
la mer alors qu'il suivait une trajectoire légerement descendante, en virant
1légérement vers lg gauche et & une vitesse d'approche normale. La troude faite

dans les arbres donne une trés bonne indication du cap que suivait l'appareil.

SEPTIEME PARTIE
EXAMEN DU LIEU DE L'ACCIDENT ET DE L'EPAVE

A partir du moment olu la police de la Rhodésie du Nord est arrivée sur les
lieux de l'accident, aucune personne étrangere & l'enquéte n'a &€té€ autorisée & s'en
approcher. Un barrage a été établi & la premire occasion, et & la tombée de ls
fnuit la police a installé des projecteurs pour pouvoir exercer sa surveillance.

Deés l'aprés-midi et la soirde du premier jour, on a évacué les corps des victimes et
mis en lisu slir les papiers qui jonchaient le sol, pour le cas ol il se serait agi
de documents secrets. Le sergent Julian a &té hospitalisé.

Le Comité d'enquete a &t€ constitué comme suit : lieutenant-colonel
M. C. H. Barber, D. F. C., Directeur de 1l'aviation civile, Group-Captain
J. Blanchard-Sims, A« F. R. Ae. §., Chef de l'exploitation au Département fédéral
de l'aviation civile, M. M. Madders, A. F. R. Ae. S., Inspecteur en chef du matériel
aérien, et Wing-Commander E. Evans, Conmseiller de 1lfailr du Haut-Commissaire
britannique prés la Fédération. Des représentants de la Sudde - Etat
dtimratriculation - de 1'Organisation de l'aviation civile internationale agissant
au nom de 1'0rganisation des Nations Unies, de la Fédération internationale des
associations de‘pilotes de ligne et de la Transair ~ société exploitante de

ltappareil - ont &té invités & participer 3 l'enquéte. En voici la liste :
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Représentants accrédités :

M. BE. A. Landin
M. J. P. Fournier

Le commandant-pilote A. G. McAfee

Conseillers techniques :

De M. Landin ;
M. E. Bratt

M. T, Nylen, LL.M.

M. N. BE. L. Lindman

M. O. Danielson

M. N. Landin, M.Sc.

M. A. W. Jansson

De M. Fournier :

Mt T- R. Ne]-SOn, A.F.R.AS-S-, McC-AcIc

Représentants de la Société Transair
Sweden, A.B., société propridtaire et
exploitante de l'appareil

Le commandant-pilote S. Persson

M. B. Virving

M. C. G. Hellberg

Inspecteur de llaviation civile 3
1'0ffice royal de l'aviaticn civile
de Sukde

Organisation de l'aviation civile
internationale /Organisation des
Nations Unies

Fédération internaticnale des asso-
ciations de pilotes de ligne

Ministre de Sudde en République sud-
africaine

-

Conseiller juridique de L'Office royal
de l'aviation civile de Sudde

Chargé de mission & 1'Office roysal de
llaviation civile de Sudde en tant
qu'Inspecteur principal du matériel
aérien

Directeur de la police criminelle
d'Btat de la Sudde

Directeur adjoint ‘de 1'Institut
national de police scientifique de
la Sudde

Chargé de mission & 1'Qffice royal i=
l'aviation civile de Suéde, en
qualité d'Inspecteur du matériel
aérien

Orgenisation de l'aviation civile
internationale /Organisatiocn des
Nations Unies

Directeur des opérations adriennes i«
la Transair Sweden, A.B.

Ingénieur en chef de la Transair
Sweden, A.B.

Officier mécanicien principal de la
Transair Sweden, A.B.



A /5069 /8dd.1
Francais
Amnexe III
Page 16

Représentants accrédités :

M. B. A. Landin

M. J. P. Fournier

Le commandant-pilote A. G. McAfee

Conselllers techniques
De M. Landin :
M. E. Bratt

M. T. Nylen, LL.M.

.M. N. BE. L. Lindman

M. O. Danielson

M. N. Landin, M.Sc.

M. A. W. Jansson

De M. Fournier :

M. T. R. Nelson, A.F.R.Ae.S., M.C.A.T.

Représentants de la Société Transair
Sweden, A.B., société propriétaire et
exploitante de l'appareil :

Le commandant-pilote 8. Persson

M. B. Virving

M. C. G. Hellberg

Inspecteur de l'aviation civile &
110ffice royal de ltaviation eivile
de Suede

Organisation de l'aviation civile
internationale/Organisation des
Nations Unies

Pédération internationale des asso-
ciations de pilotes de ligne

Ministre de Sudde en République sud-~
africaine

Congeiller Jjuridique de 1'Office royal
de l'aviation civile de Sudde

Chargé de mission & 1L'Office royal de
l'aviation civile de Sudde en tant
qu'Inspecteur principal du matériel
aérien

Directeur de la police criminelle
d'Etat de la Sukde

Directeur adjoint ‘de l'Institut
nationsl de police scientifique de
la Sukde

Chargé de mission & 1'0ffice royal de
l'aviation civile de Sutde, en
qualité d'Inspecteur du matériel
aérien

Organisation de ltlaviation civile
internationale /Organisation des
Nations Unies

Directeur des opérations adériennes de
la Transair Sweden, A.B.

Ingénieur en chef de la Transair
Sweden, A.B.

Officier mécanicien principal de la
Transair Sweden, A.B.
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Il a été procédé aux opérations suivantes : examen du liey de l'accident et
examen de l'épave sur les lieux, transport de 1'épave dans un hangar 3 Ndola,
examen de l'épave dans le hangar, et examen de certaines parties de 1'épave par des
spécialistes. Les intéressés ont fourni des rapports d€taillds sur chaque stade de
l'exaren. I1 a été€ dressé un plan du lieu de l'accident (appendice 6) ainsl qu'un
détail de ce plan montrant 1'emplacement du gros des débris (appendice 7), l'un et
1'autre indiquant la position des corps. C(es plans nous ont &té de 1a plus grande
utilit®€ pour notre enquéte.

Un levé topographique précis du lieu de llaccident, avec indication de la
hauteur des arbres endommagés, indique clairement que l'appareil, lorsqu'il a
heurté les arbres, sulvait une trajectoire de descente normale. Il n'y avait dans
le sol ni trou nil autres sigunes indiquant un angle de descente trés accentué. Les
distances mesurées entre les premiers arbres endommagés et une termitidre que
l'appareil a heurtée et contre laguelle il a fait un t&e & queue avant de s'immo-
biliser font apparaltre un angle de descente de 50 dans l'énsemble. Il est clair,
si 1'on tient compte de ce que l'appareil était endommegé et perdait de la vitesse,
que cet angle devait B8tre encore moindre au départ. On peut donc affirmer avec
confiance que lorsque l‘appareii a heurté les arbres, son angle de descente était
de moins de 50.

La longueur totale de la troufe faite par 1l'avion, mesurée & partir des
premiers arbres endommagds, est de 800 pieds. Il n'y a pas le moindre signe
d'incendie sauf dans les LOO derniers pieds.. La zone véritablement carbonisée est
1imitde aux 80 derniers pieds. Si le feu a gagné en dega de ce point, le long de
la trouéde, clest probablement parce que 1l'essence a jailli vers llarritre sous la
violence de ltexplosion et que le feu s'est propagé dans les herbes.

Nous ne nous proposons pas de tralter en dédtail de l'emplacement des débris ou
des corps. Nous n'avons trouvd 134 rien de significatif, sl ce ntest que la trappe
du train avant a &té retrouvée dars la position qui aurait été la sienne si elle
avait &té arrachde au moment de l'impact, et que quatre des corps avaient leur
ceinture de sécurité encore attachée. Nous parlerons plus loin de la présence de
menuels dlatterrissage sur les lieux de 1laccident.

N Py . . ﬂts
I,'examen des d&bris dans le hangar a fait apparaltre les points importa

i Lrad ' issage
ci-gpreés. Les moteurs donnaient au moment de 1'accident. Le train d atterrissag

i g rapres la
Stait entidrement sorti et verrouillé. Il y a tout lieu de présumer, d'apr
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fagon dont le secteur de la commande des volets était Lordu autour de son levier,
gu'il y avait 30° de volets au moment du choc.

Rien n'a été trouvé qui permettrait de penser que telles ou telles commandes ne
fonctionnaient pas avant l'accident. D'aprés la nature de l'incendie, il est
évident que les réserves d'essence étaient abondantes.

Llexamen du matériel radio n'a révélé aucun signe de panne avant l'accident.

Les altim®tres, dont trois étaient montés sur les tablegux de bord et deux
étaient des réserves, ont été envoyés aux Etats-Unis d'Amérique pour Etre examinés

par le Civil Aeronautics Board et par le constructeur. On n'a retrouvé aucun signe

indiquant qu'lils ne fonctionnaient pas correctement avant llaccident. Les réglages
barométriques des trois instruments montés sur les tableaux de bord correspondaient
4 peu de chose pr2s au réglage donné & l'appareil par le contrBleur de Ndola.

On a récupéré sur les lieux de l'accident, dans les débris et dans les corps,
un total de 201 cartouches, 342 balles et 362 douilles. Toutes &taient d'un calibre
correspondant aux armes qui étaient & bord de l'appareil. On n'a retrouvé sur
aucune balle les traces qu'on y aurait retrouvées si elle avait &ét& tirée par une
arme & canon rayé. On a examiné tres soigneusement les débris pour essayer d'y
découvrir des traces d'impact de balles ou d'autres projectiles. Cet examen n'a
révélé qu'une seule perforation suspecte, que nous avons inspectée. Elle &tait
trop petite pour avoir été faite par une balle de 7,62 mm. Un examen au microscope
n'a révélé aucune trace de métal &tranger au métal perforé. Comme cette pikce
devait encore €tre soumise 3 notre Commission et & la Commission des Nations Unies,
le Comité d'enquéte avait décidé de ne pas faire procéder & un examen specto-
graphique. Nous avons estimé que sa décision &tait judicieuse, mais qu’il nous
appartenalt, & nous, de faire procéder & cet examen. Celui-ci n's révélé absolument
saucun signe de contact du métel avec ung balle. On a décelé des traces de cadmium,
de chrome, de zinc et de plomb. Le cadmium et le plomb sont des métaux qui servent
pour le revétement des boulons, ce qui tendrait & indiquer que la perforation a pu
€tre causée par un petit boulon qui se serait arraché. TL n'entre ni zinc ni
plomb dans le rev€tement des balles d'armes & feu.

Le cOne en matidre plastique du radar de nez, lorsqu'il a ét& récupéré, ne
portalt aucune trace ‘de perforation par un Pprojectile.

La seule opération possible qui n'a pas &té faite elit &té de refondre tout le

ré rd e s . N
métal fondu récupéré sur le lieu de ltincendie, soit environ 5 tonnes, pour VoOir
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S1 1l'on pouvaib y trouver un projectile. Tout ce métal avait &té€ cassé au marteau
€T gu marteau-pilon en morceaux d'environ 20 cm de cBté et de quelques centim®tres
d'épaisseur. On v a retrouvé de nombreux objets, des boulons par exemple. Les
Morceaux tendaient dlailleurs & se casser 1& ol ces objets s'étaient logés.

Nous
avons appris que vers les débuts de l'enqulte du Comité, des représentants suédois
avaient suggéré de pousser plus avant llexamen. Le Comité avait d€cid€ de ne pas le
Tfaire, mais avait fait casser de la maniére décrite tout le métal fondu. Lors de
notre enquéte, on nous a suggéré de faire procéder & cet examen, mais cette demande
n's pas été maintenue lors de la présentation des conclusions. Nous nous scmmes
longuement demandé si la fusion de tous ces débris serait Justifiée, et nous avons
d€cidé que non.

En plus de l'examen du lieu méme de l'accident, des recherches ont été faites
Sur une zone étendue en dega de cet endroit, dans la partie de la brousse gue
A 'appareil avait d{i survoler avant de s'écraser. L'!'étendue de ces recherches est
Indiquée & l'appendice 4; elles ont couvert une zone dfenviron 2 milles sur
1 mille et demi. Quelque 180 hommes y ont participé. Ils n'ont rien découvert gui
efﬁ;pu.provenir de ltappareil. Il n'y avait dans cette zone aucune trace

A l'incendie.

HULITIEME PARTIE
CAUSES DE LA MORT DES OCCUPANTS DE L'APPAREIL

Tous les corps ont été soumis & une autopsie trés minutieuse. Lorsque 1l'avion
a été retrouvé, tout 1l'équipage et tous les passagers étaient morts, & l'exception
du sergent Julian. WNeuf des guinze autres occupants de l'appareil portaient, outre
des briilures, des 1ésions telles qu'ils avaient dQl &tre tués lors de la chute de
1'avion. M. Hammarskjsld était dans ce cas. Il avait été projeté 2 une certaine
distance de l'avion, hors du périm&tre de l'incendie. L'examen médical indique
gu'il a d{ €tre tué sur le coup. Trois des corps étailent trop gridvement briilés
pour qu'on plt estimer leurs blessures. Dans trois autres corps, on n's relevé
aucune 1lésion mortelle en dehors des brilures. La position de ces autres corps
dans les restes de l'avion et le fait que ces victimes nlont pu, comme le sergent
Julian, s'en échapper, donnent fortement & penser gue, si elles n'ont pas été tudes
sur le coup, elles ont du moins perdu connaissance et n'ont pu par conséquent se

dégager .
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le sergent Julian avait une fracture multiple de la cheville. Il a
déclaré qu'il s'était &chappé en courant. Cela est peu vraisemblable; il a dll
plutdt se trafner. Il est mort par suite des brlilures causées par l'incendie, et
sggravées par quelque dix heures d'exposition au soleil pendant la journde ol il
est resté &tendu au sol. Les brlilures portaient au total sur plus de 55 p. 100 de
la superficie du corps. Il aurait peut-8tre pu Etre sauvé s'il n'était pas resté
ainsi exposé, et n'était pas non plus resté six heures, la nuit, en état de choc.
TPout a &t€ fait pour le sauver apres son hospitalisation. Il est mort d'urémie &
la suite d'une défaillance des reins.

On a estimé le taux de carboxyhémoglobine dans douze des corps, y compris ceux
des trois pilotes. On a trouvé un taux de 7 p. 100 dans trois des corps, de
5 et 2 p. 100 respectivement dans deux autres corps et un taux nul dans les sept
corps. Parmi les personnes qui se trouvaient dans le poste d'équipage aussi bien
gque celles qui étaient dans la cabine des passagers, il ¥y en avait & la fois
certaines qui accusaient un taux de carboxyhémoglobine et d'autres dqui n'en avaient
pas.

A l'examen, on n'a trouvé aucune trace d'alcool dans les visceres des pilotes.

Des signes montrant que les ceintures de sécurité avaient &té attachées ont
été relevés sur six des corps. Cela a &té confirmé pour quatre corps par les
constatations faltes sur le lieu de l'accident.

Des balles ont &té trouvées dans les corps des deux soldats qui se trouvaient
dans l'incendie. Au moment du départ, on avait vu qu'ils portaient des
cartouchitres. Toutes les balles ont été retrouvées et examindes au microscope.
Aucune n'dvait été tirde par une arme 3 &me rayde. Elles n'avaient pénétré qu's
une profondeur relativement faible dang le corps et on ne pouvait leur attribuer
aucun sailgnement visible. Toutes les balles étaient du calibre 9 mm, comme celles
que portaient ces soldats. Dans les memes corps, on a trouvé en outre des
doullles de 9 mm et des fragments de laiton qui semblaient provenir des douilles,
ainsl qu'une amorce de percussion. Des amorces et des fragments de douille ont
été retrouvés dans un autre corps. Toutes les douilles, tous les fragments de

douille et toutes les amorces &taient logés superficiellement dans la peau ou les



A /5069 /A3d.1
Frangais
Annexe IIT
Page 21

tissus carbonigés. D'autres petites pitces métalliques, telles qu'une petite roue
dentée et de l'alliage fondu, ont &té trouvées dans les tissus carbonisés, en

surface ou & une faible profondeur.

NEUVIEME PARTIE
OPERATIONS D'ALERTE, D& RECHERCHES ET DE SAUVETAGE

En matieére de recherches et de sauvetage, le personnel des services de la
circulation dérienne doit suivre les "Procédures pour les opérations de recherches
et de sauvetage" arrétées par le Département fédéral de l'aviation ecivile pour
la région de recherches et de sauvetage de Salisbury, clest-i-dire L'ensemble de
la Rhodésie du Nord et du Sud et le Nyassaland,ainsi qu'une ‘portion du
Betchouanalend dont les limites exactes sont ici sans intérét. (és procédures
prévoient une coopération entre les organes civils et la Royal Rhodesian Air Force
(RRAF), mais il est précisé que lorsque l'aéronef qui n'est pas arrivé & 1'heure
prévue appartient & la RRAF, c'est & celle-ci gu'il incombe de prendre des mesures,
alors que dans le cas d'un aéronef civil les mesures & prendre sont de la
compétence des services de la circulation adrienne et plus particulidrement d'un
centre de coordination de sauvetage (RCC) créé & Salisbury, auquel il appartient
de déclencher, de coordonner et de faire cesser les opdrations de recherches et de
sauvetage.

Tout cas d'urgence qui demande une procédure d'alerte se divise théoriquement
en trois phases : a) la phase d'incertitude; b) la phase d'alerte; et c) la phase
de détresse. C(es phases sont désignées en code respectivement par Incerfa, Alerfa
et Detresfa. Les circonstances auxquelles correspondent ces phases sont d€finies
ainsi ;

Phase d'incertitude. Une phase d'incertitude est réputée exister :

a) Lorsqu'aucune communication n'a été regue d'un aéronef dans les
trente minutes qui suivent l'heure & laquelle un compte rendu de
position prévu ou un message indiguant gue "tout va bien" aurait
él gtre regu, cu :

/0.‘
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I
Lorsqu'un afronef n'arrive pas dans les trente minutes qui suivent
la plus tardive des heures ci-apres : 1) heure d'arrivée prévue
notifiée par l'aéronef, ou 2) heure d'arrivée calculée par les
organes des services de la circulation aérienne,

4 moins qu'il n'existe aucun doute quant & la sécurité de l'adronef et de ses

occupants.

Phase dlalerte. Une phase d'alcerte cst réputée exister :

a)

b)

Lorsque, aprés la phase d'incertitude, les essais de communication
n'ont donné aucun résultat quant & la situation de 1l'aéronef,

Lorsqu'un aéronef qui a regu l'autorisation d'atterrir n'atterrit
pas dans les cing minutes qui suivent ltheure prévue dfatterrissage
et qu'il n'a pas &té &€tabli de nouvelle communication avec
1'aéronef, ou

Lorsque les renseignements recus indiquent que le fonctionnement de
1l'adronef est compromis, sans que, toutefois, l'éventualité d'un
atterrissage forcé soit probable ou,

Lorsque l'on a été informé ou qu'il est & peu prés certain gue
ltlaéronef a effectué un atterrissage forcé ou est sur le point de le
faire,

& moins qu!il ne soit A peu prés certain que l'aéronef et ses occupants ne sont

pas menacés d'un danger grave €t impinent et n'ont pas besoin d'une aide immédiate.

Phase de détresse. Une phase de détresse est réputée exister :

2)

Lorsque, apres la phase d'alerte, des essals de communication
effectués sur une grande échelle n'ayant pas permis d'obtenir

de nouvelles, il semble probable gquc llavion est en détresse, ou

Lorsque l'on estime que l'aéronef doit avoir épuisé son combustible,
ou que la quantité qui lul reste est insuffisante pour lui permettre
de se poser en lieu slr, ou

Lorsque les renseignements regus indiguent que le fonctionnement de
1'aéronef est compromis au point gu'un atterrissage forcé est
probable, ou

Lorsque l'on a été informé ou qu'il est 4 peu pr&s certain gue
1'aéronef a effectud un atterrissage forcé ou est sur le point de
le faire,
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& moins qufil ne soit & peu prés certain que l'aéronef et ses occupants ne scnt
pas menacés d'un danger grave et imminent et n'ont pas besoin d'une aide immédiate.

Les procédures prévoient & la fois des recherches aériennes et des recherches
au sol. Si des recherches aériennes sont nécessaires, il est prévu gue le
Directeur de l'aviation civile désignera un chef civil des recherches aériennes
(chef des recherches) dont les tdches précises sont &numérées; le chef des
recherches a notamment l'obligation de tenir le Centre de coordination de sauvetage
(RCC) pleinement informé. Pour les recherches au soi, le RCC peut demander le
concours de la Police et des autorités locales.

Tout cela suppose, en ce qul concerne un aéronef civil, que les services de
la circulation aérienne connaissent le mouvement prévu de l'aéronef en question
vers la région qui les intéresse ou & travers celle-ci. Ces renseignements sont
obtenus gridce & un plan de vol &tabli par le commandant d'adronef et soumis au
contrSle de la circulation aérienne au point de dépért. Il incombe au contrf8le de
la circulation aérienne de transmettire ces renseignements 3 tous les services de
la. circulation aérienne situés sur l'itinéraire prévu jusqu'ad 1l'‘aérodrome de
destination. Le plan de vol donne, notamment, le numéro d'immatriculation de
1ltaéronef, son type, le nom du commandant de bord, le nombre de membres d'équipage
et de passagers, 1la destihation, les aérodromes de dégagement qui seraient
utilisds si l'adronef ne pouvait atterrir 3 l'aérodrome de destination, l'autonomie
de l'adronef en heures, les fréquences radio employées par l'aéronef, des détails
sur le matériel de sauvetage & bord, etc. Le plan indigue sussi l'itinéraire,
les points de contrdle, le temps d'arrivée prévu aux différents points de contrSle
et les altitudes auxquelles le commandant dlaércnef se propose de voler. Dans la
pratique, il se révele parfois nécessaire de modifier le plan de vol durant le
trajet; cela est fait par communication radio entre 1L!aéronef et les services de la
circulation aérienne.

Les renseignements dont disposait le contr8leur de la circulation afrienne a
Néola concernant l'aéronef en question venaient de quatre sources. Des personnes
qualifiées au sol lui ont dit que le Secrétaire général de 1'Organisation des
Nations Unies devait arriver & Ndola dans un deuxi®me avion venant de Léopoldville

et 11 savait que le premier, & bord duguel se trouvait lord Lansdowue, était déja
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arrivé. Le centre d'information de vol de Salisbury l'avait informé que
1'adronef SE-BDY &tait en route pour Ndola avec une heure d‘arrivée prévue de
22 h 35. Il était depuis 21 h 35 en liaison avec 1l'aéronef et a ainsi appris que
1ltheure d'arrivée prévue avait été modifide, devenant 22 h 20, et que l'aéronef
descendait & 6 Q00 pieds et désirait un QNH. Enfin, il a &té avisé que l'aéronef
availt survolé l'aérodrome en direction ouest-nord-ouest.

Tl semblerait donc clalr qu'un atterrissage de l'aéronef aurait été prévu
3 ou vers 22 h 20. Trente minutes plus tard, l'alinéa b) des dispositions
relatives & la phase d'incertitude s'appliquerait,d moins que l'exception prévue
ne justifie llabsence de mesures. Le contrBleur de la circulation aérienne de
Ndola a avisé vers 22 h 42 le centre d'information de vol de Salisbury qu'il avait
cessé d'8tre en contact avec l'aéronef & 22 h 10. Plus tard, & 23 h 42, le
contrBleur de la circulation aérienne de Ndola a déclenché le premier signal
Incerfa.

Nous avons examiné la question de 1'applicabilité de 1l'exception prévue. En
ce qui concerne M. Martin, contrBleur de la circulation aérienne de Ndola, il a,
chaque fois gu'il importait, été en contact avec le commandant d'aéroport,
M. J. B. Williams, et a regu de lui des instructions. M. Martin avait alors
sincdrement 1'impression que l'aéronef n'avait pas annoncé l'ach&vement de sa
descente autorisée parce qu'il restait en l'air & dessein pour permettre au
Secrétaire général de terminer une radioccrmunication avec une base hors de
Rhodésie; cela suffit 3 expliquer pourquoi il n'a pas vu de raison de mettre en
doute l'opinion que lui a exprimée M. Williams, & savoir que l'aéronef était
demeuré en 1l'air ou s'était dirigé vers quelque autre destination. A notre avis,
cela est encore corroboré par le fait que, aprds le passage d'une heure et demie
environ, durée que ne peut plus expliquer d'une mani®re valable 1'hypothse de
radiocenmunicaticrs, M. Martin, aprés avolr consulté M. Williams, a lancé le
signal Incerfa.

Examinons maintenant 1'état d'esprit que montre la déposition de M. Williams.
Revenant de congé, il avait regagné Ndola le 16 septembre en vue de prendre ses
fonetions de commandant d'aéroport le lundi 18 septembre & 07 h 00 (9 heures,

heure locale), mais le dimanche 17 il a &té appelé & l'aéroport pour prendre part
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3 une réunion consacrée aux mesures de sécurité & prendre et aux locaux & prévoir
en vue d'une réunion prévue le méme jour entre le Président du Katanga,M. Tshombé,
et M. Hammarskjosld. A partir de 12 h 30 (lh h 20, heure locale)J de strictes
mesures de sécurité étaient appliquées & l'aéroport et & ls résidence du Senior
Provineial Commissioner, un fort détachement de police étant affectd & chacun de
ces endroits. Du fait des opérations de la RRAF & partir de l'aérodrOme, la salle
de "briefing" des équipages avait dfi €tre cédde au personnel militaire, et le bureau
du commandant d'adroport lui-mme avait &t€ réservé pour la réunion prévue.

A partir de 14 h 00 (16 heures, heure locale), le président Tshombé et

Son Excellence lord Alport, Haut-Commissaire britannique, s'étsient servis de ce
bureau. Leur conversation a donné l'impression & M. Williams que llon n'était sOr
ni de ltarrivée méme du Secrétaire général, ni de l'heure & laquelle il fallait
l'attendre. Plus tard, & son arrivée de Léopoldville & bord du 00-RIC,

lord Lansdowne s'est joirnt aux deux personnalités précitées. Les renseignements
complémentaires apportés - par lord Lansdowne ont confirm€ l'arrivée prévue du
Secrétaire général et indiqué que celui-ci pourrait arriver apris le départ de Ndola
de lord Lansdowne. C'est dans ces circonstances que M. Williamg a été avisé que

le SE-BDY avait survold ltaérodrome de Ndols en direction de Léopoldville., Il est
alors sorti et a vu partir l'avion de lord Lansdowne; & son retour, il a appris gue
le SE-BDY ne répondait pas aux signaux. Il a chargé le contrSleur de service de
rendre compte & Salisbury et Lusaka el de continuer d'appeler le SE-BDY. Plus tard,
il a fait demander & Salisbury d'appeler Johannesburg pour entrer en contact avec
Léopoldville. Aucune information n'avait &té regue & 0L h 15 (3 h 15, heure locale);
il a alors décidé de quitter l'aéroport pour rentrer & son hOtel, en laissant pour
instructions de l'aviser immédiatement s'il parvenait quelque information. Il nous
a assuré gu'd ce stade 1l ne pensait nullement que la sécurité de l'adronef &tait
compramise; pour lui, le silence persistant de l'avion, malgré des appels répétés,
pouvait s'expliquer, puisque tout le vol s'était caractérisé par des dérogations
au comportement habituel des aéronefs civils dans la région. On trouve un état
d'esprit analogue chez une autre personne, qui n'avait toutefols pas d'expérierice
pratique des aéroports ol aucune responsabilité dans la gestion de l'adroport : il
slagit de lord Alport, qui nous a déclaré que, sachant gu'un cessez-le-feu au

Katanga &tait une condition essentielle pour une réunion entre le Secrétaire général

Juin
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et le président Tshombé, il craignait que le Secrétaire général elit été informé
durant le vol de quelque infraction & cet armistice et eflit en conséquence rencncé 3
atterrir comme il en avait initialement 1'intention. Lord Alport nous a dit qu'il =
fait part & M. Williams de cette supposition, et d'autres encore; nous pouvons dix-
fort bien comprendre que la possibilité d'un accident ne soit pas venue a 1'esprit
de M. Williams jusqu'a son départ de 1'aérodrome et que la mesure déclenchée
concernant la non-arrivée de 1'avion & 1'heure prévue était suffisante, étant donns
les clrconstances.

On a déja mentionnd la présence d'un fort contingent de police & la résidencs
du Provincial 'Commissicner de Ndola. L'un des officiers de ce contingent a
cbservé, guelques minutes aprés que l'on eut cessé d'entendre le SE-BDY qui venai-
de passer, ce qu'il a appelé un éclair ou une lueur dans le ciel & gquelque
distance de ce qu'il supposait devoir &tre la voute de cet avion. Dans cette
région, les feux de brousse et les éclairs sont fréquents, et personne ne semble
avoir d'abord fait de rapprochement entre cet éclair ou cette lueur et l'avion,
mais, un rapport ayant été fait & ce sujet au postede police de Ndola, l'inspecieu:
adjoint Begg a estimé que la chose méritait d'€tre signalde 3 1l'adrodrome. Lorsy..
l'opérateur de service en a été avisé vers OL b 30 (3 h 30, Leure locale) il a
renvoyé la police & M. Williams, et les inspecteurs adjoints Begg et Pennock oni
été voir M. Williams % son h8tel pour l'informer de 1'éclair signalé. M. Williasi..
& exprimé 1'avis que rien ne pouvait Stre fait avant ltaube, c'est-&-dire 3
03 h 40 (soit 5 h L0, heure locale) et les a renvoyés. Ces officiers de police
ont alors de leur propre initiative demandé et cbtenu par téléphone l'autorisati :
d'envoyer une patrouille de police, mais les recherches faites n'ont pas donné de
résultat.

Ce n'est qu'ad O7 h 00 (9 heures, heure locale), c'est-A-dire plus de trois
heures apres l'aube, que M., Williams a repris ses fonctions 'de commandant
d'adroport ‘a Ndola pour apprendre que le centre d'information de vol de Salisbury
avait déclerché le sigﬁal de la phase de détresse & Oh h 45 et demandé le conceurs
de deux aéronefs de la RRAF pour des recherches locales au nord et au sud de

N

1'aéroport de Ndola & O7 h 0O, les recherches commengant & environ 08 h QO.

+
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Il convient de relever, & notre avis, que M. Williams n'a pas pris des mesures
dés llaube, comme il en avait manifesté l'intention. Bien gque M. Williams n'ait
pas laissé entendre que ce fait ait influé sur sa conduite, nous avons tenu compte
de ce gque son retour officiel de congé n'exigeait pas qutil fUt & 1ltaéroport avant
l'heure normale de service le matin en question, mais ayant participé aux dispo-
sitions priseé la veille et accepté le rapport de police en tant que destinataire
qualifié, il avait 1l'obligation, nous semble-t-il, d'assumer & partir du moment de
son retour effectif la charge qui incombe normalement au commdndant d'adroport
durant ses heures de service.

. Aux termes du paragraphe 33 des "Procédures de recherches et de sauvetage dans
la région de recherches et de sauvetage de Salisbury", ses fonctions sont celles
que définissent les "Instructions pour le contrfle de la circulation aérienne®
publiées par lé Département de l'laviation civile en septembre 1960, compte tenu
aussi des "Instructions permanentes de station" de Jjuin 1961.

En vertu du premier texte, lorsque 1'urgence de la situation llexige, l'organe
compétent du contrdle de la circulation aérienne doit d'abord déclencher llalerte et
prendre les autres mesures nécessaires pour mettre en mouvement tous les organismes
locaux compétents de sauvetage et de secours qui peuvent donner l'aide immédiate
nécessaire. Il est & noter & cet égard qu'd la différence de l'exception
applicable & la phase d'incertitude, l'exception touchant les mesures d'alerte est
formulée de ‘manidre différente; elle se 1lit ainsi : "& moins que des indices
concluants apaisent toute appréhension quant & la sécurité de l'aéronef et de ses
occupants". L'labsence de réponse satisfaiéante aux signaux diffusés par son
centre d'information de vol aurait A seulement renforcer et non apaiser l'appré-
hension. I1 est‘vrai que selon les instructions préciﬁées la charge de la liaison
avec la RRAF incombe au centre de coordination de sauvetage de Salisbury, mals,
comme pour déclencher les opérations il fallait un compte rendu de Ndola, il est
1égitime d'admettre gqu'un compte rendu de M. Williams adressé des l'aube au RCC de
Salisbury et indiquant qu'il craignait pour la séeurité ‘de l'avion =~ en raisom,
notamment, d'un rapport signalant un éclair ou une lueur dans le clel dans ls
directicn de Mufulira gquelques minutes seulement aprés gque l'on eut cessé
d'entendre lladronef - aurait permis d'obtenir le corcours de la RRAF en vue de

recherches aériennes immédiates dans la région avoisinante.
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Guant aux "Instructions permanentes de station", elles concernent essen-
tiellement les atterrissages de fortune; si aux termes de ce texte clest au
contrBleur de service qu'il incombe initialement de prendre des mesures, 1'énu-
nération de ses tiches, notamment l'obligation d'informer le commandant d‘aéroport,
indique nettement que c'est au commandant d'adroport, lorsqu'il est présent, qutil
appartient de veiller & l'exécution des procédures.

Des recherches ont été effectudes indépendamment par la Police de la Rhodésie
du Nord & la suite d'un fait signalé par l'inspecteur adjoint Vaughan. Celui-ci
effectuait, dans la nuit du 17 septembre, une patrouille en un Land-Rover sur la
route entre Mufulira et Mokambo, localités distantes de 10 milles environ. Roulant
vers Mufulira, il a vu vers 23 h 40 une brusque lueur dans le ciel, dans la
direction de Ndola, et il lui a semblé voir tomber un objet. Comme c'était
une heure aprés la chute de l'avion, peut-gtre s'agissait-il de 1'explosion
d'une bouteille d'oxygene cons€cutive & l'incendie. Ayant appris, & son retour
3 Mufulira, qu'un avion n'était pas arrivé & l'heure prévue & Ndola, il s'est
rappelé ce qu'il avait observé et en a rendu compte. Vers Ol h Lo, il a fait
avec un autre officier de police une patrouville & petite vitesse, et un autre
officier a effectué une patrouille rapide jusqu'd mi-chemin environ entre
Mufulira et Ndola pour voir si l'on pouvait observer quelque chose du scl. Les
patrouilles n'ont donné aucun résultat. Le lendemain matin, des recherches
approfondies ont encore été faites sur cette section de route.

Pour faciliter les recherches aériennes, le personnel de la RRAF a fait des
relévements 2 partir des endroits au sol d'ol des lueurs avaient été signaldes
et reporté leés indications sur la carte dans l'espoir de déterminer le "point".

Les recherches aériennes entreprises ensuite par le Flying Officer Craxford,
selon des instructions données & 12 h 45 (14 h 45, heure locale), ont permis de
découvrir le lieu de l'accident'd 13 h 10 (15 h 10, heure locale); certes, les

instructions en question reposaient en partie sur des déclarations dont on n'a
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ras disposé avant midi, mais les renseignements donnés Par l'inspecteur

adjoint van Wyk & l'inspecteur adjoint Begg et transmis per celui-ci & M. Williams,
auralent & notre ‘avis dll suffire pour permettre d'entreprendre avec succds des
recherches méthodigques par avion.

Certes, c'est assumer une lourde responsabilité que de recommander des
recherches aériennes, car on risque de disperser les adronefs disponibles en de
vaines missions et de ne plus pouvolr s'en servir lorsque l'on regoit des rensei-
gnements dignes de fol qui permettent de circonscrire les recherches. Toutefois,
l'inspecteur adjoint van Wyk était un officier de police digne de éonfiance et
son rapport avait été€ jugé assez circonstancié par ses supérieurs pour justifier
des recherches par la route qui, €tant donné l'étendue de la brousse, ne
pouvaient exclure de fagen certaine la possibilité d'un lien entre le phéncmine
observé par l'inspecteur adjoint van Wyk et la disparition apparente du SE-BDY.
ilous reconnaissons gque normalement on aurait été fondé & attribuer ce phénumdne
3 un feu de brousse ou & une décharge €lectrique, mais sa coincidence dans le
temps avec la perte de tout contact avec le SE-BDY aurait 4 selon nous indiguer
clairement qu'il y avalt une situation d'urgence, malgré l'absence de messages
de Léopoldville jusqu'd 05 h 50 (7 b 50, heure locale) et trés certainement
en tout cas A partir dé ce moment-la. Si l'on ajoute & cela 'qu'il suffisait
d'explorer ur secteur défini d'un rayon correspondant 3 quelques minutes de vol
pour vérifier le rapport en question, nous estimons qu'un fonctionnaire qui
assume les importantes fonctions de commandant d'aéroport aurait, s'il avalt eu
de 1'initiative, demandé su RCC de Salisbury de charger l'un des avions
disponibles de la RRAF d'entreprendre cette t8che, Le lieu de l’accidenE aurait
alors pu 8tre ddcouvert quelgues heures plus 8t et le survivant auwrait été )
secouru avant qu'une exposition plus prolongée au soleil tropical elit aggravé les

brQiures qu'il avait subies lors de l'accident.
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DIXIEME PARTIR
CAUSES DE L'ACCIDENT
A. GENFRALITES
1. Congidérations géndrales

Avant d'en venir aux diverses suggestions qui ont été faites quant aux causes
Précises de ll'accident, nous voudrions indiquer quelques considérations générales
qui. vaudront pour l'ensemble de notre examen. Ce gque nous devons nous efforcer de
découvrir, & partir des éléments de preuve disponibles, c'est la raison pour
laguelle le SE-BDY s'est écrasé au sol & quelque 9 milles et demi en degd de la
Piste de L'aéroport de Ndola, Les donndes recueillies aprés l'accident montrent de
fagon tout a fait claire que l'appareil comptait atterrir & Ndola, comme il l'avait
Al'ailleurs annoncé dans les messages échangéds avec la tour de contrdle. Les moteurs
&taient en régime au moment du choc., Le train d'atterrissage était entidrement
sorti et verrouilldé. Il y a tout lieu de croire que les volets étaient sortis & 30°,
angle normal pour cette phase d'un atterrissage. Les quatre ceintures de sécurité
dont 1a position était identifiable étaient attachées, et les six corps gqui ont pu
Etre examinés sous ce rapport portaient des traces de ceintures attachées. Or les
ceintures de sécurité sont attachdes au décollage et avant l'atterrissage. Les
phares d'atterrissage n'étaient pas sortis, mais llappareil était encore trop loin
de la piste pour qu'ils aient normalement pu 1l'&tre.

Torsque tout & bord d'un appareil indique qu'il se prépare a atterrir, et que
1'appareil s'écrase au sol avant d'atteindre la piste, de deux choses l'une : ou
bien quelgue chose s'est produit qui a amené l'appareil, contre la volonté des
pilotes, a voler trop pres du sol et & s'y écraser, ou bien les pilotes, par suite
d'un malentendu ou d'une erreur, ont amené l'appareil si preés du sol qu'il 1'a
reurté., Il peut bilen entendu y avoir une combinaison de ces deux causes. Il se
peut que les pilotes aient amené l'appareil plus bas qu'ils ne l'auraient dafi, le
mettant dans une position ol d'autres causes aient pu Jjouer plus facilement et
provogquer un incident. Lorsque 1l'on envisage une cause jouant contre la volonté du
pilote, 1l faul, selon nous, commencer par poser en principe que cette cause s'est

micse & Jouer alors que l'apparelil se trouvait & une altitude normale pour ce stade



4/5069/80d.1
Francais
Annexe IIT
Page 31

de 1'approche. En effet, supposer que l'appareil se trouvait alors plus bas revient
& supposer une erreur de la part des pilotes.

Lorsqu'un appareil atterrit de nuit, le pilote peut soit se fier & ce qu'il voit
(procédure de descente & vue) soit adopter une procédure de descente aux instrumeints.
Celtte derniére, lorsqu'elle repose sur un radiophare unon directionnel, consiste &
suivre une trajectoire fixée, & une hauteur prescrite, dans le sens opposé & celud
dans lequel l'appareil atterrira, et ce jusqu'au-deld du radiophare. Puis vient le
virage conventionnel : l'appareil vire d'abord d'ua c8té, quittant sa trajectoire
initiale, pulis de l'autre cOté pour finir dans le sens opposé de celui ol il volalit
initialement; 11 se trouve alors dans la direction voulue pour l'atterrissage. La
procédure est fixée pour chague aéroport. Dans certains cas, l'appareil doit
maintenir son altitude jusqu'd la fin du virage conventionnel, dans d'autres il doit
rerdre de l'altitude pendant ce virage.

Pour Ndola, la procédure d'approche aux instruments est la suivante : approche
initiale & 6 000 pieds d'altitude, avec cap a 280°, jusgu'a 30 secondes apres le
rassage au-dessus du IIDB, puis virage conventionnel commengant vers la droite, & la
méme altitude; puis, lorsque ce virage est terminé et que l'appareil se trouve sur
sa. trajectoire finale avec cap & 100°, en direction du NDB, l'appareil descent &

5 000 pieds & la verticale du NDB pour poursuivre sa descente jusqu'a la hauteur
critigue de 1'aérodrone.

Te balisage & haute intensité de Ndola consiste en deux courtes rangées de
feux paralldles disposées & angle droit de la piste, du c8té oll s'effectue la prise
de terrain. Si ces deux lignes tendent & se fondre en une seule, le pilote salt
gu'il est trop bas; si elles sont trop gloigndes l'une de l'autre, il sait qu'il
est trop haut.

Tes dépositions des témoins oculaires permettent d'établir que le SE-BDY est
tassé & la verticale de l'aéroport de Ndola & environ 6 000 pieds d'altitude, en

suivant un cap d'environ 280°. Elles permettent d'étabiir aussi que l'appareil a
Comme il ne s'est pas écould suffisamment de temps,
nt de llaccident pour due

ensuite tourné vers la droite,
dtaprds les éléments de preuve, entre ce virage et le mome
1l'appareil s'en soit allé 3 une distance assez grande puis soit revemu, NoOus s omme s
dtavis gque le pilote a poursulvi son approche en effectuant ensuite un virage &

gauche qui 1l'a mend & l'endroit de l'accident.
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I1 a déja &té édtabli que lorsque l'lappareil a heurté les arbres, son angle de
descente était de moins de 5°, ce qui était normal. Le fait que la trappe du train
avant n'ait pas été arrachée en l'air sous l'effet de la vitesse, comme elle
Ltaurait éLé si la vitesse avait été considérable, indique clairement que 1l'appareil
n'a pas piqué de fagon accentuée vers le sol pour effectuer ensuite une ressource
qui llaurait alors amenéd & llangle de descente indiqué.

2e Mesure dans. laquelle leg déclarations du sergent Julian peuvent aider a établir
la cause de l'accident

Les déclarations du sergent Julian, le seul survivant, qui ont un rapport
quelconque avec la cause de l'accident sont reproduites ci-aprés.
L'inspecteur principal Allen, de la police de la Rhodésie du Nord, a eu avec

le sergent Julian l'entretien suivant dans la soirée du 18 septembre :

Allen : "Aux dernidres nouvelles, vous étiez au-dessus de la piste de Ndola,
Que s'est-1l passé?"

Julian : "L'avion a explosé."

Allen : "Btait-ce au-dessus de la piste?"

Julian : "oui."

Allen : "Bt ensuite?"

Julian : "Nous allions trds, trés vite."

Allen : "Que s'est-il passé ensuite?"

Julian : "Puis il y a eu l'accident."”

Allen : "Que s'est-il passé alora?"

Julian : "Il y a eu des tas de petites explosions tout autour."

Allen : "Comment vous en &tes-vous sorti?"

Julian : "J'ai tiré la poignée de la sortie de secours et Je suls sorti
en courant,"

Allen : "Bt les autres?"

Julian : "Ils ont été bloqués.”

L'inspecteur Allen a déclaré gue le sergent Julian semblait comprendre, La
conversation ne s'est pas strictement bornée aux guestions et réponses ci-dessus,
car le sergent Julian était trés incohérent et des questions comme "Que s'est-il
passé alors?” ont dQ lui &tre répétées bien des fois. Le docteur McNab, le

chirurgien, a dit gqu'd son avis les remarques du sergent Julian ne pouvaient &tre
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retenves qu'a titre d'indication et n'étaient vas nécessairement véridiques étant
Il y avait aussi une possibilité d'amndsie rétrograde.

~ . t s . . N .
Le méme soir, 1l'infirmiere McGrath a entendu le sergent Julian dire : "nous

étions sur la piste et 1l y a eu une explosion”, puis "nous étions sur la piste

donné l'état du patient.

lorsque M. Hemmarskjold a dit 'demi-tour', puis il y a eu une explosion”, et eufin
"jTai été le seul & pouvoir sortir, tous les autres ont été blogqués",

Le docteur Lowenthal a déclaré qu'il avait demandd, le méme soir, pourguoi
l'appareil n'avait pas atterri comme on s'y attendait; le sergent Julian, aprés
avolir tout d'abord donné & entendre que M, Hammarskjold avait changé d'avie ou dit
“Demi-tour", a répondu qu'il ne savait pas. Le sergent Julian a, d'aprés le
docteur, dit qu'il y avait eu une explosion suivie d'un choc, et un peu plus tard
gu'il y avait eu un choc suivi d'une explosion; 1l a dit aussi qu'il avait sauté
de l'appareil. Selon le docteur Lowenthal, le sergent Julian était alors sous
1'effet d'une forte dose de calmants, mals semblait parler de fagon cohérente.

Te sergent Julian a ensuite, dans le courant de la semaine, parlé d'étincelles
dans le ciel mais cette remarque ne mérite pas de retenir 1l'attention. Ou bien il
voulait parler de 1l'incendie qui a suivi l'accident, ou bien 1l décrivalt un des
symptimes de la maladie dont il était alors atteint,

Si tant est que 1l'on puisse retenir quol que ce soit des propos du
sergent Julian, on peut les interpréter comme suit :

"Hous &tions sur la piste"

Le sergent Julian semble avoir pensé que 1l'accident s'est produit au moment ol
1'aprareil allait atterrir.
"ous allions tres, trés vite'

Jusqu'au moment ol 1l'appareil est passé au-dessus de Ndola, les indices
semblent concorder : il volait & une vitesse normale. Cette grande vitesse dont
rarle le sergent Julian, si elle s'appliquailt 3 l'appareil dans les alrs, ne
pouvait donc viser gqu'un moment quelconque de la procédure d'approche. Tl ressort
de 1'enquéte que la trappe de la roue avant aurait été arrachée 8i la vitesse avait
&té snormalement élevée. Or elle n'a pas été arrachée, et a été retrouvée le long
de la troude Faite par l'appareil dans les arbres. gi donc le sergent Julian a
vraiment eu cette impression de vitesse, il n'a pu l'avoir, selon nous, qu'au

N, s e (3 es.
moment ou l'appareil est passeé entre les cimes des arbr
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"myplosion & bord avant que l'appareil ne heurte les arbres"

IL v a sans aucun doute eu une explosion aprés que l'aprareil eut heurté le sol,
Clest d'ailleurs, & un moment, dans cet ordre-14 que le sergent Julian a décrit les
choses. Pour autant que ses remarques pourraient €tre considérées comme venant a
1'appui de la théorie d'une explosion qui aurait provoqué la chute de l'appareil, la
guestion sera examinée plus loin.

"Ordre de faire demi-tour"

T.a seule indication d'un changement de plans est fournie par le Dr Lowenthal,
selon lequel le sergent Julian aurait dit que M. Hammarskjold avalt "changé d'avis"
ou dit "de faire demi-tour". Il est probable qu'en disant que M. Hammarskjold a
"chengé d'avis", le sergent Julian interprétait & son idée les mots "demi~tour".

Ces mobts n'ont pas pu €tre prononcés aprés l'accident, car il est établi que

M. Hammerskjold est mort sur le coup. Ils ont donc dfi tre prononcés & bord de
l'appareil. Dans les deux versions qu'a données le sergent Julian, ils ont &té
prononcés avant l'explosion. S1 1l'on fait abstraction de ce qui a pu se produire
au moment de l'accident lui-m8me, rien n'indique que M. Hammarskjold ait pu Etre
amené & changer ses plans, qui étaient d'atterrir. Ce qui semble vraisemblable,
c'est que le premier contact avec la cime des arbres a domné & M., Hemmarskjold

; 1'impression que gquelque obstacle avait été mis a son atterrissage, et qu'il a alors

crié de faire demi~tour.

3. Dépositions des témoins oculaires

Pour éviter de surcharger inutilement cette partie du rapport, nous traiterons
en détail de tous les témoins oculaires dans l'appendice 1. Nous les avons divisés
en guatre catégories. Des témoignages des catdgories A et B (témoins qui ont vu ou
entendu le SE-BDY), on retire 1l'impression générale suivante : l'appareil est passé
au-dessus de l'aéroport & peu pres dans la bonne direction, il volait & environ
6 000 pleds au-dessus du niveau de la mer ou un peu plus bas, et il volait plus
vite que les autres avions - impression que les témoins ont peut-&tre eue parce
qu'il s'agissalt d'un apprareil plus gros que ceux que 1l'on voit habituellement dans
la région. Deux témoins qui habitent vers l'ouest - M, Bermant et Mme Wright - ont
entendu l'avion passer dans ce qui devait &tre un virage & droite. L'un et l'autre
ont eu, d'aprés le bruit, l'impression que l'avion volait bas. Dans la mesure o

les témoins de la catégorie B parlent de quelque phénoméne observé dans le ciel,
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ils n'aident pas & faire la lumisdre sur la cause de l'accident. Leur témoignage
indigue seulement qu'il y a eu accident. WMais aucun de ces témoins - et ils sont
nombreux - n'a vu ni entendu aucun autre avion vers l'heure ol le SE-RDY est rassé
au-dessus de Ndola,

Viennent ensuite les témoins de la catégorie C (personnes qui parlent de deux
avions & la fois), Enfin viennent les témoins de la catégorie D, qui ont vu ou
entendu quelque chose longtemps aprés l'accident. Leur témoignage ne concerne pas
les causes de l'accident. Tl en va évidemment de méme de tous les témoignages qui

ont trait uniquement & la découverte de l'épave de l'appareil par la suite.
B. CAUSES FOSSIBLES

1. Dégéts subis & Elisabethville

L'appareil avait essuyé des coups de feu le 17 septembre au matin, au départ
d'Elisabethville, alors qu'il partait pour Léopoldville. A l'arrivée & Léopoldville,
on a trouvé une perforation causée par une balle dans un capot de mcteur, et une
pipe d'échappement était endommagée. Celle-ci a été remplacée. Une inspection
faite avec soln n'a révélé aucun autre dommage. L'appareil ne semble pas avoir été
atteint par des balles explosives, de sorte que méme si une balle n'avait pas &té
décelée au moment de 1l'inspection, elle n'aurait pu causer de déghts par la suite.

A notre avis, ce quil s'est passé & Elisabethville n'a contribué en rien &

1ltaccident.

2. Sabotage

Jusqu'au moment ol il a décollé de Léopoldville, l'appareil a été confié aux
employés de la Transair, sauf pendant le temps du déjeuner. Pendant cette péricde,
les accés de l'appareil étaient verrouillés et les échelles retirées. Il restalt
done, comme endroit ol déposer des explosifs, le logement du train d'atterrissage.
Or rien dans les débris n'indique que le train d'atterrissage ait été endommagé rar
des explosifs., L'intérieur de 1l'appareil avait été inspecté avant le décollage.
Il est inconcevable que l'un quelconque des occupants ait, de propos délibéré,
introduit une bombe & bord de l'avion. A supposer gu'une bombe ait été placée dans
les bagages personnels d'un occupant, on ne voit vraiment pas comment 1l'explosion

aurait pu se produire dans le poste de l'équipage de maniere & mettre les pilotes
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hors d'état d'agir. Bt s'il s'était produit une explosion de nature & endommager
1'appareil en vol, il est & peu prés certain qu'une partie quelconque de 1'avion
auralt été arrachée et qu'on l'aurait retrouvée en-dega du lieu de l'accident.
L'inspection des débris et des corps n'a montré aucun signe d'explosion de bombe.

Ajoutons & cela que nous ne voyons nullement comment la chose aurait pu se
faire & Léopoldville. Si tel avait été le cas, il faut supposer que le sabotage
auralt visé M. Hammarskjold et qu'on l'aurait voulu efficace. Or personne n'aurait
pu calculer le moment de l'explosion pour qu'elle coincide avec llarrivée a Hdola,
car trés rares étaient ceux qui savaient que l'avion se rendait a Ndola et nul,
hormis les pilotes, ne pouvait savoir que le vol, étant donné 1'itinéraire choisi,
durerait aussi longtemps.

Nous ne trouvons aucune raison d'attribuer ll'accident au sabotage.

3. Conditions dans lesquelles s'est effectué le vol Léopoldville-Ndola

Rien n'indique que les mesures de sécurité prises pour ce vol - et gui ont fait
que 1'on a manqué de renseignements le concernant - aient en quoi que ce soit été la
cause de l'accident. Il n'y avait pas & bord de navigateur en titre, et la majeure
partie du vol s'est faite & 1l'estime. Mais le commandant Hallonquist était un
navigateur expérimentéd et la route choisie - droit vers 1'Est avec un accident de
terrain aussi évident que le lac Tanganyika pour indiquer le moment ol changer de
cap vers le Sud - ne présentalt pas de difficultés, L'appareil était muni d'un
radar qui aurait indiqué le lac si le vol & vue avait été difficile.

Deux des trois pilotes avaient conduit l'appareil & Elisabethville la veille,
et l'avalent ramené & Léopoldville dans la matinée du 17 septembre. Le
copilote Litton, lorsqu’il est monté & bord 1l'aprés-midi, a indigqué qu'il était
fatigué. Le commandant Hallonguist semblait &tre en bonne forme physique et détendu
avant le décollage., Le vol Léopoldville-Ndola était long, mals pas au point de
fatiguer indGment un pilote. La présence & bord d'une personnalité importante, et
les précautions qu'il fallait prendre pour dissimuler la route suivie, ont certes

Pu provoquer une certaine tension, mais nous ne croyons pas qu'une fatigue excessive

ait contribué & llaccident.
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L, Indication erronde donnée par le personnel & terre i Ndola

; . . .
I1 n'y avait pas d'appareil enregistreur pour enregistrer 1a conversat

ar . A .
M. Martin, le contrBleur de la clrculation adrienne de service & Ndola

ion entre
: , et le SE-BDY.
Clest donc de mémoire due M. Martin a fait le comple rendu de sa conversation; les
indications portées sur la fiche de contrBle qu'il a établie pour ce vol confirment
ses dires en partie, et ne les contredisent sur aucun point. Un renseignement gui
aurait pu induire le pilote en erreur aurait &t un ONWH incorrect, meis 1'examen des
altimstres a montré gue ceux-ci dtaient 3 peu de chose prés réglés pour 1a rression
qu'il avait indiquée, et celle-ci &tait 1a bonne. Aprés que l'appareil se fut
éloigné, et bien avant que l'on st qu'il s'était écrasé, M. Martin a communloud 3
Salisbury des renseignements sur sa conversation quil cadrent avec le compte rendu
gu'il en a donné, L'altitude de l'aéroport de Ndola par rapport au niveau de lg
mer n'a pas été Qonnde & l'appareil, mais ce renseignement n'est domné que sur
demande. Il n'est pas d'usage qu'un pilote la demande, et le SE-BDY ne 1'a pas fait,
Rien n'indique qu'un renseignement errond ait été donnd 3 l'apparell, que ce
soit par Salisbury ou par Ndola.

Se Non-utilisation de la carte d'approche de Ndola ou utilisation de 1la carte
d'approche de Ndolo

Les pilotes de la Transair sont censés utiliser les cartes d'approche du
manuel Jeppesen. Il s'agit 14 d'un grand manuel & feuillets mobiles €dité aux
Etats-Unis d'Amdrique. On y trouve une carte pour Ndola, ol est indiquée la
procédure d'approche aux instruments. Chaque pilote regoit un exewplaire du manuel.
I1 n'y a pas de trace de la remise d'un manuel & 1'un guelcongue des pilotes
du SE-BDY. Un inventaire des manuels Jeppesen, effectué sur notre demande, a révélé
que troils exemplaires étaient manquants. On ne sait quand ils ont disparu. Chaque
pilote est censé &tre munl de ce manuel lorsqu'il effectue un vol,

Un seul exemplaire du manuel Jeppesen a €16 retrouvé dans les débris. Il se

peut que d'autres aient été entiérement brfilés. On ne le sait pas, Dans

lt'exemplaire qui a été retrouvé, la carte de Ndola manguait. IL est d'usage de

retirer du manuel la carte dont on a besoin pour l'atterrissage.
La pince & ressort dans laguelle le feuillet est généralement

Peut-8tre ll'a-t-on

fait en l'occurrence,
intreduit, prés du sidge du pilote du SE-BDY, était cassée, si bien gue 1l'on n'a pas

pu volr si elle avait contenu quelgue chose. Il se peut que la pince ait été

endommagde par lL'incendie.
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Tl semble qu'd Léopoldville les pilotes aient eu & leur disposition des
exemplaires d'un petit manuel relié de cartes d'approche, le Manuel des cartes
d'approche de 1'armée de l'air des Rtats-Unis, qui est régulidrement réédité. Bien
que Ndola soit classé comme aéroport depuis de nombreuses années, les éditions
de 19A1 ne contenalent pas de certes d'approche le concernant. Elles contenaient en
revanche une carte pour Ndolo, aérodrome situé & six milles environ de l'actuel
aéroport de Ndjili & Léopoldville. Ndolo ne sert plus aux aéronefs lourds
depuis 1959, Trois de ces manuels ont été retrouvés dans les débris : deux sur
les lieux de l'accident, & méme le sol, et le troisiére plus tard parmi les débrisg
rassemblds dans le hangar, L'un des manuels retrouvés sur le sol était ouvert, et
replié, & la page de Ndolo,

Un pilote a généralement ses documents et papiers dans une serviette. Le fait
gque trois exemplaires de ce manuel -~ et il y avait trois pilotes - ailent été
retrouvés, non pas dans des serviettes mais wmélés aux débris, nous semble indiquer
nettement que l'on s'était référé a ce manuel. Et l'on aurait fort bien pu s'y
référer si 1'on avait trouvé que la carte de Ndola manquait dans le manuel Jeppesen,
peut-&tre parce quiun pilote précéddent llavait extraite du manuel et avait omis de
1'y replacer. Tl semble que ce ne puisse &tre par pure coincidence qu'il y ait eu
trois manuels, dont aucun n'était dans sa serviette, d'autant qu'il faudrait
admettre que l'un d'eux se serait ouvert, par pure coincidence aussi, & la page ol
1'on se serait attendu & trouver la carte de Ndola,

Sur l'un des manuels de l'armée de l'air des Etats-Unis qui ont été retrouvés,
ltaltitude de 1'adroport de Ndola avait été écrite & llencre verte sur la rage de
Ndolo. Il y avait aussi deux pressions barométriques, 1l'une la pression standard
et l'autre correspondant plus ou moins & la pression de Ndola & cette époque de
l'année. Ce dernier chiffre ne correspondait pas exactement & la conversion en
pouces du chiffre en millibars qui avait été indiqué & 1l'appareil pendant la nuit
en question. Il y avait dgalement un pointillé ajouté le long de la trajectoire du
virage indiqué sur la carte, et llon avait souligné un chiffre d'altitude de
2 500 pieds. Les mots "cartes d'approche” avaient été dcrits sur la couverture
du manuel. DNous avons fait expéddier le manuel en Suéde, aux fins d'une comparaison
rapide avec l'écriture des trois pilotes, et nous avons ainsi appris que 1'dcriture

sur le manuel ne correspondait & celle d'aucun d'entre eux. Nous avons voulu nous
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en assurer nous-mémes, dans la mesure ol nous le pouvions, en comparant des
spécimens d'écriture des trois pilotes, qui nous ont été envoyds, avec une photo-
copie de l'écriture sur le manuel. Nous sommes disposés & conclure que cette
derniére n'était l'écriture d'aucun des pilotes Au SE-BDY. Si elle 1l'avait 8té,
elle aurait indiqué, du fait que 1l'on avait écrit 1l'altitude correcte de Ndola, que
1l'on se rendait compte que l'altitude indiquée sur la carte de Ndolo - soit

951 pieds - n'avait aucun rapport avec celle de l'adroport de Ndola.

Nous ne pensons pas non plus que le commandant Hallonquist ait pu penser que
la carte de Ndolo valait pour Ndola. Une semaine plus t6t & Elisabethville, et de
nouveau peu de temps avant de décoller de Léopoldville, le commandant Hallonguist
s'était entretenu de l'altitude de Ndola et avait montré qu'il savait qu'elle &tait
& peu prés la méme qu'd Elisabethville, soit I 187 pieds. D'ailleurs, l'approche
de Ndolo s'effectue de la direction opposée, le radiophare se trouvant a l'es’ et
non & l'ouest de la piste. De plus, L'autorisation de descendre & 6 000 pieds
donnée par le conbrBleur, et la vue de feux de balisage & quelque 2 000 pieds
au-dessous, et non & plus de 5 000, quand il est passé au-dessus de l'adroport,
aurait indiqué & un pilote aussi expérimenté qu'il n'était pas sur le point
d'atterrir 4 une altitude de 951 pieds. UEnfin, la procédure d'approche aux
instruments & Ndolo suppose une descente : l'appareil doit passer & 4 000 pieds
au-dessus Au radiophare et se retrouver & 2 500 pieds & la fin du virage. Cette
procédure serait de toute évidence impossible & suivre dans le cas d'un aéroport
dont le pilote sait qu'il se trouve & plus de 4 000 pieds d'taltitude.

S'il y avait eu des doutes touchant 1'élévation de la piste de Ndola, il est
permis de penser que l'appareil se serait renseigné auprés de la tour de contrdle.
Mais le commandant Hallonguist semble avoir eu ses idées & lui sur les rensei-
gnements que peut donner un contrSleur de la circulation aérienne. Une semaine
environ avant l'accident, au cours d'un entretien avec le commandant Ljungkvist
& Elisabethville, il avait dit qu'il lui semblait tout & fait inutile que la tour
de contrBlée rappelle & un pilote 1'élévation de 1l'adroport, ou lui donne certains
autres renseignements, La nuit étalt claire, et le balisage de l'adroport était
parfailtement visible,

Nous ne pensons pas que les pilotes aient été induits en erreur par la carte
de Ndolo, mais il se peut fort bien qu'il n'y ait pas eu de carte de Ndola & bord

de l'appareil. Nous examinerons plus loin la wméthode d'approche utilisée.



A/5069/Add.1
Francais
Annexe III
Page 4O

6. Défaillance mécanique
Il est établi que le SE-BDY était en trés bon état et en parfait ordre de

marche au moment du vol. L'examen des moteurs a montré qu'ils étaient en régime au
moment de l'accident. Quelque cing minutes avant de s'écraser, l'appareil avait été
vu volant normalement. Tl s'agissait d'un quadrimoteur, capable de maintenir son
altitude méme avec une certaine défaillance des moteurs. Les réserves de carburant
étaient amples. I'examen des mécanismes de commande n'a rien révélé de défectueux.
Une défaillance mécanique aurait sans aucun doute provoqué une réaction des pilotes.
Ils auralent solt passé un message & la tour de contrdle, soit pris d'autres dispo-
sitions pour un atterrissage de détresse, et par exemple rentré le train d'atter-
rissage. Ils n'ont rien fait de tel.

Rien n'indique qu'une défaillance mécanique ait causé l'accident ou y ait

contribué.

T. Altimétres défectueux

Les trois altimetres qui étaient utilisés & bord étaient & peu de chose prds
calés pour la pression barométrique donnée par le contrSleur. Tous ont &ts
endommagés dans llaccident. Une expertise trds poussée n'a révélé aucune anomalie
qui ne soit attribuée au choe et & lfincendie.

Rien n'indique qu'un défaut dans les altimétres ait causé l'accident ou y ait

contribué,

8. TFeu & bord pendant le vol

Deux extincteurs & main ont été retrouvés, vidds, dans les débris. Il se peut
qu'ils se soient déchargés lors de l'incendie au sol, mais on ne peut affirmer avec
certitude que tel a été le cas. S'agissant d'un incendie & bord, 1l faut envisager
deux possibilités : un incendie pur et simple, ou un incendie provoquant soudai-
nement une explosion. Si le feu s'est déclaré & bord, cela n'a pu se produire que
dans les quelques derniers milles du vol. L'autopsie a révéléd qu'il y avait des
corps sans aucun pourcentage de carboxyhémoglcbine, aussi bien parmi les occupants
du poste de 1l'équipage que parmi ceux de la cabine. Te pourcentage décelé dans le
corps des pllotes était trop faible pour que ceux-ci aient pu &tre affectés au point
d!'€tre incapables d'agir. Dans ces circonstances, il est tout & fait inconcevable

que, s'il y avait eu un incendie, des pilotes expérimentés aient omis de prendre les
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mesures qui s'imposaient. Aucun message n'a été envoyé; Ll'appareil n'a pas mis
subitement le cap sur l'aéroport pour y effectuer un atterrissage d'urgence;
l'équipage n'a pris aucune des mesures qui auraient été prises si 1l'incendie avait
exigé un atterrissage de fortune dans la brousse, et n'a pas par exemple rentré le
train d'atterrissage ni sorti les phares d'atterrissage pour choisir le meilleur
endroit possible,

S'il y avait eu un incendie causant une explosion soudaine qui aurait mis 1l'un
des deux pilotes, ou les deux, hors d'état d'agir ou rendu l'appareil impossible &
gouverner, sa nature, selon nous, aurait été telle gque l'on en aurait retrouvé
guelque trace au sol, soit sur le lieu m&me de L'accident soit dans le reste de la
zone ol ont &té effectudes des recherches.

Il n'y a pas la moindre raison de penser que l'accident ait pu &tre causé par

un incendie & bord.

9. Défaillance des pilotes

Cette possibilité est suggérée dans le rapport du Comité d'enquéte. Nous ne
trouvons rien qui permette d'étayer cette thése. L'autopsie n'a révélé aucune
maladie chez aucun des pilotes. Tous avaient subl les visites médicales auxquelles
sont soumis les pilotes. Que l'un quelconque de ces pilotes ait eu une défalllance
provoquée par des causes naturelles est des plus improbable. Quant & une
défaillance simultanée des pilotes, cette éventualité nous semble si peu vraisem-

blable que l'on peut l'écarter.

10. Action d'autres appareils

a) ©Nous tenons & dire dés l'abord qu'il n'a pas été avancé de raison - et que
nous-mfmes ne voyons pas de raison - pour que gquiconque aurait été & méme d'attaquer
llappareil des airs ait souhaité se livrer & cette attague alors que M, Hammarskjold
se trouvait & bord. Si nous avons enquété sur la position des avions capables d'une
attaque, ce n'est pas que l'on efit suggéré qu'une telle attaque avait eu lieu, mais
uniquement pour éliminer tous les avions connus qui se seraient trouvés & portée
du SE-BDY. Les preuves indiquent qu'aucun appareil de la Royal Rhodesian Air Force
n'a effectud de vol pendant la nuit du 17 au 18 septembre. Ces preuves n'ont Jamais
été contestées. Abstraction faite du Katanga, il n'y aveit au Congo aucun appareil

capable d'une attague qui ne f£it sous le contrSle des Nations Unies. Il y avait au
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Katanga, & 1'époque, un appareil capable d'une attague et qui n'était pas sous le
contrle des Nations Unies., Il s'agit d'un Fouga, appareil & réaction pouy
1'entrafnement & la chasse, armé de deux mitrailleuses de 7,62 mm. La nuit du

17 au 18 septembre, il se trouvait & Kolwezi, sa base normale; il utilisait parfois
ud autre terrain, mais gui est plus éloigné de Ndola que Kolwezi. Son rayon
d'action effectif ~ en comptant 5 minutes pour l'attaque -~ est de 135 milles marins,
et Kolwezi est & 230 milles marins de Ndola. Outre qu'il aurait été impossible au
Fouga d'atteindre Ndola puis de rejoindre sa base, plusieurs témoins ont déclaré

que la piste de Kolwezi n'était pas & 1'époque équipée pour des décollages ou des
atterrissages de nuit et qu'’en fait des obstacles avaient été placés en travers de
la piste au cours de la nuit du 17 au 18 septembre. De plus, le major Delin nous

a décléré sous serment qu'il était le seul pilote de 1l'appareil et qu'il n'avait
pas volé cette nuit-la. Le major Delin est venu déposer spontanément; nous n'avions
aucun moyen de le forcer & comparaitre. En outre, lorsque la Commission a été
saisie de renseignements qui pouvaient tendre & infirmer les dires du wmajor Delin,
celui-ci est revenu témoigner & nouveau. Nous n'avons trouvé aucune raison de
mettre son témoignage en doute.

Un appareil "De Haviland Dove" appartenant au Gouvernement katangais a &té
armé apres le 18 septembre : on a retiré une porte et monté & mfme le plancher une
mitrailleuse pouvant tirer par 1'ouverture. Le 17 septewbre, cet appareil, et
peut-8tre un autre, se trouvaient entre les mains des Nations Unies &
Elisabethville. Trois avions 'Dove" se trouvaient en Républigque sud-africaine
pour revision.

Il y avait au sol, a Ndola, un avion militaire des Etats-Unis d'Amérique.

b) Tous les débris récupérés ont été exeminés avec le plus grand soin.
L'examen n'a pu porter que sur un cinquidme environ de 1l'ensemble de 1'appareil.

Il n'a révélé qu'une seule perforation qui aurait pu &tre causée par une bhalle ou
un autre projectile., Les parties de l'appareil qui avaient fondu dans 1'incendie
avaient été, comme nous l'avons dit, cassées en petits morceaux. Le métal fondu
tendait & se casser lorsqu'il y avait un corps étranger, un dcrou par exemple, pris
dans 1l'alliage fondu. Rien de suspect n'a été trouvé. La seule perforation

suspecte, dans le cadre du pare-brise d'un pilote, était trop petite pour avolr &té
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produite par le passage d'une balle de 7,62mm. Un examen tant microscopique que
spectrographique du métal & l'endroit de la perforation n'a révélé de trace d'aucun
deg métaux qui pourraient entrer dans le composition d'une balle. On n'a retrouvé
nulle part de balle qui ait été tirée par une arme & 8me rayée, et les nombreuses
balles retrouvées étaient d'un type correspondant aux armes transportées & bord de
l'appareil. Les rayons X ont révélé des balles et des fragments de balles dans
certains des corps, mais pas dans cewx des pilotes., Aucune de ces balles ni aucun
de ces fragments ne portaient les traces qu'ils auraient portées s'ils avaient été
tirés par une arme & &me rayée. Ils provenaient de munitions transportées par des
occupants de l'avion et qui ont explosé dans l'incendie. Ceux qul ont &été retrouvés
dans les corps se trouvaient soit & la surface carbonisée de ces corps, soit prds
de la surface, sous la peau ou dans les muscles, On n'a retrouvé dans le bLissu
osseux d'aucun des corps aucune trace de dommage causé par un projectile.

Si l'appareil avait été atteint par un projectile du type roguette, de manidre
gue les deux pilotes aient été mis hors d'état d'agir ou que 1'appareil lui-wéme
solt devenu impossible élgouverner, il y aurait certainement eu une explosion. Or
aucun témoin ne dit avoir entendu d'explosion avant que l'appareil ne heurte les
arbres. Si l'appareil avait été atteint par un projectile .explosif, il est & peu
prés certain gqu'une partie quelconque de l'appareil, arrachée par l'explosion, ou
un fragment du projectile, ou encore une trace d'incendie, auraient été découverts
au sol, dans la zone que l'appareil avait survolée avant l'accident et ou 1l'on a
effectué des recherches. Absolument rien n'a été trouvé, Sauf a l'endroit ol
1'appareil s'est immobilisé et a pris feu, et, en-degd de ce point, dans une zone
ol il était normal que l'incendie gagne, on n'a retrouvé aucun signe de feu ni dans
les morceaux de l'aprareil qui se sont détachés, ni dans la végétation. La zone
non touchée par le feu est indiquée sur le plan du lieu de l'accident (appendice 6)
et s'étend sur la premiére moitié de la trouée faite par l'appareil. On n'a pas
retrouvé non plus la moindre trace de feu dans la zone fort étendue ou l'on a
effectué des recherches, en-degd du lieu de l'accident.

c) Sept témoins ont parlé d'un deuxiéme avion. Le témoignage de l'un dleux
ne mérite pas d'€tre retenu. Trois de ces témoins ont fixé de fagon trés précise

les heures dont ils parlaient, et qui ne correspondent absolument pas & l'heure de
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1Llarrivée et de 1l'accident du SE-BDY. L'un des témoins, outre qu'il mentionnait
une heure différente, a déclaré avoir entendu deux appareils a quelque 30 milles
au moins de l'endroit le plus proche gu'aurait pu survoler le SE-BDY, et un autre
parlait de toute évidence de l'arrivée du 00-RIC.

Nous en venons maintenant aux trois charbonniers. Nous disons & l'appendice 1
ce que nous pensons de ces Africains en tant gue témoins. Aucun d'entre eux n'a
4té jugé satisfaisant. De plus, ils ont parlé d'une attaque si improbable que l'on
ne peut ajouter foi & leur témoignage. Selon M, Simango et M. Mazibisa, le
deuxidme avion se trouvait auprés du gros appareil immédiatement avant l'accident,
puis semble avoir disparu dans l'accident. Ces deux témoins n'ont plus entendu
ensuite de bruit d'avion. M. Mazibisa et M. Buleni parlent d'un deuxiéme appareil.
qui aurait eu un feu de position allumé, ce qui semble fort peu probable s'agissant
d'un appareil se livrant & une attaque. Aucun de ces témoins n'a entendu de bruit
de mitraillage en l'air, bruit des plus caractéristiques, ni aucun bruit d'explosion
avant l'accident. S'il y avait eu une attaque, celle-ci aurait logiquement dfl
avoir lieu & un moment ol le SE-BDY se trouvait & une altitude normale, se préparant
& atterrir, mais les témoins parlent du premier appareil juste avant 1l'accident,
alors qu'il devalt se trouver vraiment trés bas, et disent gque le deuxiéme se
trouvait encore trés prés du premier; M. Buleni attribue m@me & ce deuxiéme appareil
une position d'ol aucune attaque n'aurait pu tre effectude. Un seul de ces
témoins, M. Bulenil, parle du deuxioeme appareil aprées l'accident; or, dans une
premiére déclaration, il a décrit d'une certaine fagon ce que cet appareil a fait
lorsqu'il s'est éloigné, ses feux encore allumés, et lorsqu'il a officiellement
témoigné, quelques jours plus tard, sa version des faits était tout autre,

d) Aprds 8tre passé au-dessus de 1l'adroport, le SE-BDY n'a plus envoyé aucun
message. Si l'appareil avait été attaqué alors qu'il se trouvait & l'altitude
d'approche prescrite, il est difficile - & moins que les deux pilotes aient &té
tués sur le coup ou que la radio ait été démolie - d'imaginer qu'aucun message
n'ait été lancé. Méme si 1'appareil avait volé bas pour éviter une attaque, il
gurait pu envoyer un message.

e) Il est un autre facteur qui milite contre la theése d'une attagque par un

avion, c'est l'extréme difficulté que présente une interception de nuit. La premiére



A/5069/Ad4d.1
Francails
Annexe IIX
Page 45

indication d'une heure dlarrivée a €té donnde a Salisbury & 20 h 6. L 'heure
indigquée était 22 h 35. A 21 h 35, le SE-BDY a donné & Ndola une heure d'arrivée
prévue de 22 h 20. En fait, il est arrivé au-dessus de 1'adroport & 22 h 10 et
s'est écrasé avant 22 h 15. Il faut donc admettre que tout appareil attagquant
seralt arrivé soit 25 minutes, soit en tout cas 10 minutes, avant 1'heure ou il
pensait que le SE-BDY lui-méme arriverait. Il faut admettre aussi qu'il aurait
pu., sans Etre entendu par qui que ce solt en route, arriver en un point ol il
puisse attaguer. Or il y avait cette nuit-la, a Ndola, bien des personnes de
service qui ont entendu le SE-BDY. Mais personne, & ce moment-13, n'a entendu
aucun autre appareil. Et l'appareil attaquant, arrivé & cet endroit, n'aurait eu
gue 2 ou 3 minutbes pour atbaguer. L'interception aurait déja été suffisamment
difficile si le SE-BDY s'était trouvé & l'altitude d'approche p;escrite. Avec une
approche basse, le SE-BDY se serait trouvé ailleurs que 14 ol on pouvait logiquement
l'attendre, et Ll'interception aurait été d'autant plus difficile., Quant & l'attaque
elle-méme, il faut admettre soit que les deux pilotes auraient été mis hors d'état
Alagir, soit que l'appareil aurait &été endommagé au point qu'aucun message n'ait
pu tre lancé ni aucune mesure d'urgence prise, Il aurait enfin fallu que l'attaque
se déroule sans qu'aucune partie de l'appareil ne soit arrachée; or le SE-BDY semble
avoir effectué une descente normale, ses moteurs fonctionnant.

f) Bu égard & tous ces facteurs, il nous semble clair que l'appareil n'a pas

été abattu par un autre avion.

1l. Attaque venant du sol

I1 s'aglt ici encore d'une cause gu'il faut envisager bien que rien ne
l'indique. Normalement, 1l'appareil aurait dfi se trouver & quelque 2 000 pleds
au-dessus du sol, et ailleurs que 1& obt il se trouvait avant de s'écraser. Si l'on
avait projeté une attaque du sol, il est & peu prés certain que l'on n'aurait pas
mis les armes en position 14 ou il aurait fallu les placer pour atteindre l'appareil
sur la trajectoire qu'il a suivie en fait. L'absence de toute trace de balles qui
auraient endommagé l'appareil ou atteint ses occupants, et les facteurs qui rendent
improbable la mise hors d'action des deux pilotes simultanément ou de l'appareil
lui-méme, prennent ici encore toute leur importance. Il en est de méme du fait que

1'on n'a retrouvé aucune trace d'attaque lors des recherches effectudes au sol,
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en-dega du lieu de l'accident. Aucun des charbonniers qui disent avoir vu l'avion
ne signale avoir entendu des coups de feu. Il est impossible de concevoir gu'une
balle perdue tirée par un fusil ait pu abattre ce gros quadrimoteur, avec deux
pilotes aux commandes, sans que ceux-cil aient eu la moindre occasion de communiquer
avec le sol ou de se prérarer & un atterrissage de fortune.

llous ne pensons pas que l'accident ait été provogué par une attaque venant

du sol.

12, Erreur de pilotage

Nous avons déjd expliqué comment il se peut que l'équipage alt décidé de
suivre une procédure de descente & vue. A l'appul de cette thése - & savoir que
llappareil n'a pas suivi la procddure d'approche aux instruments prévue pour
Ndola - il y a le fait que lorsqu'il a survolé l'aéroport, l'appareil, qui devait
alors poursuivre en direction du radiophare non directionnel et pendant 30 secondes
encore au-deld du radiophare, ne suivait pas exactement le cap qu'il aurait all
sulvre. Il est passé au-dessus de la maison de M, Bermant, qui se trouve &
trois quarts de mille au nord, et légdrement & l'ouest, du radiophare., A ce stade,
pour faire le bruit qu'a entendu M. Bermant, il se trouvait sans aucun doute plus
bas qu'ta Llaltitude prescrite pour une approche aux instruments, qui est de
6 000 pieds. Puis il est passé prés de la maison de Mme Wright, & 7 milles au
nord-ouest de l'adroport. ILe virage conventionnel ne 1l'aurait pas mené si loin,
et 1’appareil(n'aurait pas semblé &tre si bas.

~ Nous considérons comme &tabli gue le pilote a décidéd d'effectuer une descente
et une approche a vue, que sa décision ailt été ou non influencée par les manuels
de cartes. La nuit était claire, tous les feux de l'aéroport étaient allumés au
maximum, l'appareil avait signalé les avoir vus, et il avait été informé qu'il n'y
avait pas d'autre avion dans les parages., Il n'y avait aucune raison de ne pas
effectuer une approche a vue. L'absence de signaux, qui sont hebituels dans le
cas d'une procédure d'approche aux instruments, indique elle aussi que l'approche
se faisait & vue, car rien, hormis le silence méme, ne donne & penser qulil y ait
eu une défaillance du matériel radio avant l'accident.

Nous fondant sur les dépositions de témoins oculaires, nous pensons qﬁe

l'appareil se trouvait a environ 6 000 pieds au-dessus du niveau de la mer lorsqu'il
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est passé & la verticale de l'aéroport. S'il n'a pas, comme on le lui avait
demandé, signalé le moment ol 11 a atteint 6 000 pieds, c'est peut-8tre bien parce
gu'il dtait déja descendu a cette altitude au moment ol on le lui a demandds Il
est aussi certain qu'une chose peut 1'&tre que 1l'appareil a amorcé sa descente peu
aprés 8tre passé au-dessus de 1'aéroport.

A 1'ouest de Ndola, i1 y a la brousse, et une fois les lumidres de Ndola
passées et le virage en descente effectué vers la droite, il n'y aura plus eu
devant l'appareil que l'obscurité, ce que les aviateurs appellent un "trou noir',
et si, en effectuant son virage, l'appareil est descendu beaucoup trop bas, la
légére élévation du terrain entre le lieu de l'accident et 1l'adroport aura masqué
les feux de la piste et les lumieres de Ndola au moment ol 1l'appareil se retrouvait
sur un cap d'ol ces feux et ces lumiéres auraient normalement été vus & babord.

| Comme les trois altimetres étaient apparemment correctement calés et que,
pour autant qu'on ait pu 1l'établir, ils devaient fonctionner correctement, on ne
s'explique pas comment 1l'égquipage ne s'est pas rendu compte que l'appareil se
troyvait & une altitude dangereuse étant donné 1'élévation de 1l'adroport et les

hauteurs situées vers l'ouest.
C. CONCLUSION

Nous avons été fortement incités & ne pas conclure & une erreur de pilotage
en procédant tout d'abord par 1l'élimination des autres causes possibles de maniére
& ne plus nous trouver en présence gue d'une cause qui peut rarement 8tre écartée
dans un accident d'avigbion. Mais, de toute évidence, il faubt bien examiner les
diverses causes possibles dans un ordre quelcongue. Nous avons dit les railsons
pour lesquelles nous pensons que les autres causes suggérées n'étaient pas vraiment
possibles. Nous avons dit aussi les raisons qui nous ont amenés & conclure que
1l'appareil & suivi, pour l'approche de 1'aéroport, une procédure de descente &
vue qui l'a amené trop bas. Nous ne pouvons dire si la chose a été due au fait que
1'on n'a pas prété attention aux altimétres ou que l'on & mal lu leurs indications.
Mais nous sommes obligés de conclure que les pilotes ont fait descendre l'appareil

trop bas, si bien qu'il a heurté les arbres et qu'il s'est écrasé au sol.

[oes
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ONZIEME PARTIE
CONDUITE DES PERSONNES ET DES AUTORITES APRES L'ACCIDENT

Autorités adriennes civiles

Nous avons envisagé les mesures prises par chacun des quatre organismes
entrant dans cette catégorie, & savoir le contrdle de la circulation aérienne de
Ndola (ATC), le Centre d'information de vol de Salisbury (FIC), le Centre de
coordination de sauvetage de Salisbury (RCC) et le Département de llaviation
civile.

En ce qui concerne 1'ATC, les mesures prises aux moments qui importaient par
le contrdleur de 1a circulation adrienne de sexrvice ont &té établies lors des
dépositions. A notre avis tout ce qui a été fait par la tour de contrdle était
bien conforme & la pratique recommandée, et 1l'initiative dont a fait preuve
M. Martin en déclenchant un signal INCEFFA & 23 h 42, le passage du temps ayant
rendu improbable sa supposition premiére concernant la non-arrivée du SE-BDY, était
& notre avis bien inspirée. Comme 1'agent des télécommunications qui était de
service avait transmis au commandant d'aéroport le rapport de police concernant
1l'observation d'un éclair ou d'une lueur, c'est & M. Williams qu’il incombait
de prendre toute mesure ultérieure et, comme nous l'avons déja signalé, le fait
que M, Williams a omis de prendre une telle mesure dés 1l'aube montre qu'il n'a pas
eu dlment conscience de l'urgence de la situation.

Ie seul point précis qui ait suscité des observations lors de l'audition des
témoins a été la décision prise & 1 h 5 de suspendre les opdrations de 1l'aérorort
et de la tour (c’est a tort qu'on a parlé de "fermeture" puisqu'un agent des
télécommunications était de service 24 heures par jour). Il a été expliqué gque la
difficulté de recruter du personnel qualifié pour les t&ches astreignantes du
contrdle de la circulation aérienne et le fait qu'on n'attendait pas d'arrivées
d'avions t6t le matin justifiaient cette suspension des opérations qui permettait
au personnel de prendre un repos convenable. A notre avis on ne peut légitimement
critiquer la décision ainsi prise, dont le FIC de Salisbury a été avisé.

Les mesures prises par le FIC ont elles aussi été détermindes lors de

l'enquéte et, 14 aussi, il a été établi qu'elles &taient bien conformes & la

pratique recommandée,
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I1 vy a eu guelque confusion dans les témoignages concernant la déclsion de
suspendre les opérations de l'aéroport et de la tour de Ndola. Ie message envoys
de Ndola & Salisbury se présentait sous la forme d'une derande d'autorisation a
cet effet, et 11 est établi que cette demande n'est pas parvenue au contrdleur
de Salisbury, auguel il aurait incombé de se prononcer. L'agent des télécommu~
nications & Salisbury recomnaft avoir répondu par les lettres OK mais ne peut se
souvenir des circonstances dans lesquelles il 1'a fait. Finalement, ce n'est pas
la un point essentiel, et nous n'avons pas cherché & tirer la question au clair.

Il convient de signaler iei que M. Thorogood, contr8leur de la circulation
adérienne a Salisbury, a anticipé sur 1'émission du signal INCERFA de Ndola en
cherchant & gtablir le contact avec Nairobi, Johannesburg et Léopoldville pour
obtenir des renseignements sur le SE-BDY mais, comme Léopoldville et Elisabethville
ne répondalent pas, ses efforts sont restés vains.

En outre, M. Knight, contr8leur principal de la circulation aédrienne, qui a
relayé M. Thorogood, a déclenchd le signal DETRESFA & 4 h 45 pour transmission &
Ndola, Elisabethville et Léopoldville afin d'obtenir des informations des deux
stations congolaises.

Malheureusement ces efforts n'ont rien donné jusqu'a ce que des messages & 1a
fréguence HF air-sol, lancés & partir de 4 h 50 et répétés jusqu'a ce que le
contact solt établi, aient suscité & 5 h 42 une réponse de Léopoldville 4'on il
ressortait gqu'aucune inforration n'avait été reque concernant 1'adéronef,

On a appris que les messages envoyés & Léopoldville avaient été requs ini-
tialement par un ressortissant congolais et portés ensulte par messager au Centre
d'information de vol. Ia personne en question, au moment qui nous intéresse, ne
comprenait pas l'anglais et devait faire appel aux services d'un collégue ou d'un
agent de coordinetion de 1'ONU avant de pouvoir donner sulte a de tels messages.
Il en est résulté de sérieux retards.

¥algré les demandes répétées de renseignements envoyées de Salisbury &
Elisabethville dans 1a nuit du 17 au 18 septembre, la premidre communication de
cette dernidre station est parvenue & 8 h 16, heure & laquelle le FIC de Salisbury

a requ un message HF/RT demandant des rengseignements concernant le SE-BDY.
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Outre ses fonections normales, le commaendant de 1l'aéroport de Salisbury,
. Murphy, a maintenu un contact téléphonique étroit avec le colonel Barber,
Directeur de 1l'aviation civile, qui, en raison de 1l'importance de la visite du
Secrétaire général, avait donné pour instruction que lui-méme et la RRAF soient

1

tenus pleinement au courant.

Le RCC fait partie du FIC & Salisbury. Il a déclenché les procédures voulues
pour alerter les différents centres dont on pouvait attendre des renseignements et
éventuellement une aide et, dans la phase de détresse, il a falit nommer le chef
civil des recherches adriennes et établi une liaison efficace avec le comrandant
de la RRAF & Ndola. I& encore le maintien d'un contact étroit avec le Directeur
de 1ltaviation civile a assuré la coordination efficace des différents organes
intéressés.

in ce gui concerne le quatriséme organisme, & savoir le Département de
1ltaviation civile, il convient d'examiner l'action de son Directeur, car clest
ce dernier qui a personnellement représenté le Département en ce qui concerne ce
vol important. Tout comme les autorités responsables de Ndola, et probablement
~ parce que celles-ci lui ont fait part de leur sentiment par téléphone & Salisbury,
il a d'abord accepté 1l'hypothése que 1l'avion s'était dérouté. Il a donné pour
instructions de chercher & en cbtenir confirmation de Iéopoldville et
Elisabethville, et, ayant été informé que ni 1l'une ni 1'autre de ces stations ne
répondait aux messages, 11 s'est rendu & l'aéroport de Salisbury pour étudier
lui-méme tous les renseignements disponibles et suivre directement l'affaire, puis
s'est rendu par avion & Ndola pour prendre personnellement la direction des
opérations. Il convient de signaler que la zone ou il aurait fallu faire
entreprendre des recherches aériennes s'ouvrait en éventail de Ndola Jusqgulen
terri?oire congolais, et qu'une liaison étroite avec des adronefs basés a
Léopoldville était indispensable ~ car les avions de la RRAF ne pouvailent pas
&tre envoyés au~deld de la frontidre - pour qu'on puisse entreprendre utilement
des recherches aériennes générales. Les préparatifs en vue de ces recherches
générales - il fallait faire venir des avions & grand rayon d'action de points
aussi éloignds que la Nigéria d'une part et Tripoli de 1'autre - constituaient &
notre avis une sage mesure de précaution et justifiaient que le colonel Barber

laissf&t la conduite des recherches locales & M, Williams (qu'il avait nommé chef
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civil des opdérati 2ri a1 .y
. pérations adriennes) en liaison avec 1'unité de la RRAF stationnde &

Ndola. Clest & notre avis sous 1l'angle plus large de la responsabilité générale

qu'il convient de juger des mesures prises var le Directeur et, loin d'y trouver
quelque chose & blémer, nous estimons qu'a tous les stades i1 est resté parfai-
tement mafltre de la situation et a pris les initiatives et les mesures de

contrBle voulues,

Police

Comme nous l'avons déja relevé, certains officiers de police qui étaient en
service ont observé un éclair ou une lueur dans le ciel peu aprés le rassage du
SE-BDY, et 1'ont signalé. En outre, la police a envoyé des patrouilles sur la
route pendant la nuit pour enquéter sur ces phénoménes. Ia distance & laquelle
le lieu de 1'accident se trouvait de la route, et 1'épaisseur de la brousse & cet
endroit, ont empfché ces patrouilles d'apercevoir 1'épave de 1'avion et nous ne
pouvons mettre en doute 1l'efficacité avec laquelle ces patrouilles ont &té
conduites. Une autre patrouille encore a été envoyée de kufulira une fois le
jour wvenu, et elle non plus, malgré une recherche attentive, n'a rien trouvé.

D&s qulelle a été informée par les Africains qui avaient découvert 1'épave,
la police a pris des mesures rapides pour se rendre sur les lieux de 1l'accident
et porter secours aux survivants éventuels. Des dispositions ont été prises
rapidement, et exécutées efficacement, en vue de 1l'envol d'ambulances, de secours
nédicaux d'urgence, etc. Le lieu de l'accident a été blen gards.
RRAT

Tous les documents ol était consignée 1l'activité de la RRAF & Ndola pendant
le temps qui nous intéresse ont été mis & notre ‘disposition; nous avons en outre
entendu le Squadron Leader Hussell , commandant 1'unité de la RRAF & Ndole. Ia
mission normale de cette unité comportait 1l'exécution de vols de reconnaissance
réguliers et, dds que 1'officier d'opérations qui tait de service eut regu les
rapports concernant les lueurs observées durant la nuit, des instructions ont
été envoydes aux pilotes de recomnaissance pour qu'ils relévent tout indice d'un
avion écrasé au sol. BEn outre, des avions Canberra, Vampire et Provost ont

effectué des recherches dans les zones recommandées par 1es autorités civiles,
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et & 13 h 10 le Flying Officer Craxford, & bord d'un Provost, a apergu 1'épave

et signald sa position sur la carte par radio, Au total, environ seize heures et

L0 minutes de vol ont &té consacrées aux opérations de recherche proprement dites.
Nous ne voyoﬁs aucune critique & faire en ce qui concerne la part prise par

la RRAF aux opérations de recherches et de sauvetage.

Le Comité d'enquéte
Conformément au chapitre 5 de 1'annexe 13 & la Convention de l'aviaetion

civile, un Comité d'enguéte a été créé le 18 septembre, a commencé ses travaux

le 19 septembre et les a terminds le 2 novembre 1961. Nous sommes informés que
son rapport final a &té signé le 11 janvier 1962. ILe Comité &tait assisté de
représentants accrédités et de conseillers techniques, dont la liste a déja été
donnée, I'équipe a €té rartagde en deux groupes, 1l'un chargé des opérations et
1l'autre des questions techniques, mais tous ont inspecté les lieux de 1l'accident
et les débris de~l’avion, de 1'air comme au sol. A la suite dlappels lancés a la
radio, dans les journaux, par voile d'affiches et de tracts, on a joint toutes

les personnes dont on pensait que le témoignage serait pertinent, et les déecla-
rations de 133 témoins ont été enregistrées. Des rapports techniques ont été
établis sur les instruments, 1'équipement radio, 1'équipement électrique, les
systémes et circuits de vol, ainsi que le pilote automatique et les altimetres,
et des experts ont procédé a des examens médicaux et balistiques, On a effectud
au voisinage de l'adérodrome des essais de vols simulant le passage du SE-BDY tel
que l'avaient décrit les témoins au sol. L'examen des documents réunis par le
Comité, et dont nous avons pu disposer, nous a été trés utile, notamment pour nous
préparer & bien comprendre les dépositions que nous avons entendues. ILors de
1l'audition des témoins, certaines conclusions du Comité d'enquéte concernant la
cause de 1'accldent ont été portées & notre attention et nous avons jugé bon de
les examiner. TLans la mesure oll nos conclusions sont plus précises que celles du
Comité, nous voudricms souligner que nous n'entendons aucunement critiquer
celui-cil, Nous voudrions en fait exprimer notre conviction que l'enquéte faite
par le Comité est remarquable par sa minutie et que son rapport l'est par sa
clarté. Nous ne pouvons conclure cette partie de notre rapport sans exprimer notre
reconnalssance et notre admiration pour 1'é&tude patiente, minutieuse, documentée

et précise qu'a faite le Comité et dont les résultats ont beaucoup facilité notre

propre enquéte.
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Nous tenons aussi & remercier ceux gui ont rédigé le procés-verbal des
dépositions, et dactylographié le présent rapport.

Enfin, nous remercions particulierement notre Secrétaire, M. H. S. Perry,
et notre Secrétaire-adjoint, M. R. B. Ullyett. TIls nous ont donné toute 1l'aide
voulue & tous les stades de notre enquéte.

Nous soumettons le prdésent rapport & 1'examen de Votre IExcellence.

(gigné) J. CLAYDEN

Président

(signé) G. H. LL.OYD-JACOB

Menmbre
(Signé) J. NEWTON
Membre

Le Secrétaire
{Signé) H. S. PERRY
Selisbury -~ février 1962
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APPENDICE T

ANALYSE DES DEPOSITIONS DES TEMOINS CCULAIRES

Pour permettre de se référer plus facilement aux dépositions des témoins
oculaires dont il est question dans le corps de notre rapport, nous avons réparti
ces témoins en quatre catégories :

Catégorie A. Ceux qui, se trouvant & Ndola ou aux alentours, ont entendu

ou vu un appareil survoler 1l'aéroport.

Catégorie B. Ceux qui, dans les mémes conditions, ont en outre été témoins

de faits pouvant se rattacher & l'accident.

Catégorie ¢. Ceux qui ont entendu ou vu deux avions vers le méme moment.

Catégorie D. Ceux qui, sans avoir vu l'avion, ont été témoins de faits

pouvant se rattacher & l'accident.

Nous avons dans chague cas résumé la déposition, en la faisant suivre de nos

commentalres.

CATEGORIE A

M. D. L. BERMANT :

Ce témoin habite & 5 milles environ & 1l'ouest de Ndola, & environ trois
querts de mille au nord et un peu & Ll'ouest du NDB. Apreés s'€tre couché, et selon
lui vers 21 h 30, il a été réveillé par un appareil qui volailt trés bas au-dessus
de chez lui, dans un bruit de tonnerre,et qui a fait trembler la maison. L'appareil
semblait beaucoup plus bas que de coutume. Il semblait se diriger vers le nord.

Observations. Il se peut qu'il ait été plus tard en fait, et il s'aglssait
probablement du SE-BDY qui passait pres du radiophare peu aprés 22 h 10. Le témoin
déclare que l'appareil est passé treés bas, ce qui ne cadre pas avec d'autres
témoignages ou éléments de preuves et s'explique probablement par le fait qu'il
s'agissait d'un appareil d'un type inusité dans la région; il n'en ressort pas
moins que, d'aprds ce témoignage, l'avion était plus bas que d'habitude. La
direction indiquée est, de l'aveu du témoin, douteuse.

M. A. C. MARTIN :

M. Martin était contrSleur de la circulation aérienne & l'aéroport, et aprés
que le SE-BDY eut signalé & 22 h 10 qu'il se trouvait & la verticale de l'adroporit,
il 1'a entendu.

Observations. Néant.

Joe.
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kMme A. D. WRIGHT :

Mme Wright habite une feI"tne & environ T milles au nord-ocuest de Ndola.
Vers‘22 h 15-22 h 30, elle a été réveillée par un trés fort bruit d'avion. IL'svion
venait de 1l'est. Elle n'en a entendu qu'un.

Observations. Ce tém?ignage cadre avec ce qui a A étre le cap suivi par
19:\ SE_:-B]?Y. L'heure indiquée est un peu tardive, mais comme Mme Wright a &té
réveillée par le bruilt de l'avion, cette heure n'était qu'une approximation.

M. LEMON MWANSA :

Alors qu'il allait prendre son service de guetteur d'incendie dans une
plantation (son travail commengait & 23 h 00), ce témoin a entendu un avion et a
vu un feu rouge et un feu blanc d'avion. L'apparell a ensulte disparu & sa vue.

Observations. L'heure est des plus incertaines., Il s'agissait probablement
du SE-BDY.

i"il Fn Jo ANDREVIS H

L'inspecteur de réserve Andrews, de la NRP, était de service & l'aéroport.
Peu apr&s 22 h 00, il a entendu un avion, regardé en l'air et vu deux feux rouges
& éclats. L'appareil volait en direction de l'ouest et son altitude semblait
tout a fait normale. Le témoin n'a pas entendu d'autre appareil.

Observations. Ceci cadre avec le passage du SE-BDY au-dessus de 1'aéroport.

INSPECTEUR EN CEEF J. A. EADE, NRP :

Peu aprés 22 h 00, ce témoin a entendu un apparell survoler 1l'aéroport en
direction de 1l'ouest, et a vu deux feux rouges. L'appareil lui a semblé voler vite
et un peu bas. Le témoin n'a pas entendu d'autre avion.

Observations. Ceci cadre avec le passage du SE-BIY au-dessus de 1'aéroport.

COMMISSAIRE PRINCIPAL R. J. READ, NRP :

Ce témoin était de service a 1l'aéroport. Vers 22 h 00, il a entendu un avion
survoler 1l'adroport en direction de 1'ouest et a vu ses feux de position. .
L'altitude de 1'appareil lui a semblé normale. Il n'a pas entendu d'autre avion.

Observations. Ceci cadre avec le passage du SE-BIY.

INSPECTEUR ADJOINT A. B. BEGG, NRP :

Ce témoin était de service a 1l'aéroport.
appareil survoler l'aéroport en direction du nord-ouest, et a vu un

L'gltitude 1lui a semblé normale.

Vers 22 h 00, il a entendu un
feu de position.

Observations. Ceci cadre avec le passage du SE-BDY.

funn
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SOLDAT M. G. VOSLOO :

Ce témoin &tait de faction prés de Mufulira, de l'autre cGté de cette ville
par rapport & Ndola (& environ 45 milles), de 20 h 00 & 22 h 0O. Verg le milieu
de son tour de garde, il a entendu un bimoteur passer au-dessus de lul.

Observations. Ce témoin ne fait pas & proprement parler Eartie de 1s
catégorie A. L'eppareil dont il s'agit était presque a coup slr le CC-4 00-RIC
qui venait de cette direction et qui s'est posé & Ndola & 20 h 35.

LIEUTENANT COLONEL F. D. SLATER :

Ce témoin se trouvait dans une caserne, & environ 10 milles au sud-est de
Ndola. Il a ét€ réveilléd au cours de la nuit par un gros avion qui est passé
trés bas au-dessus de sa maison. Il n'a pu fixer l'heure de ce passage.

Observations. Il s'agissait presque & coup sfir du DC-4 OO-RIC qui a décollé
de Ndola a 22 h 35 pour Salisbury et qul a volé bas pour ne pas se trouver dans le
chemin du SE-BDY, qui devait se poser & Ndola. La caserne se trouve le long de la
route que le OO-RIC aura sulvie pour atteindre Salisbury.

TECHNICIEN DE PREMIERE CLASSE K. H. HAMMOND, RRAF :

Ce témoin était de service & 1l'aéroport. Vers 22 h 00, il a entendu un
appareil survoler l'aéroport d'est en ouest et en a vu les feux rouges de position.
Selon lui, l'appareil se trouvait & une altitude de 8 000 & 12 000 pieds au-dessus
de 1'adroport.

Observations. L'altitude indiquée est beaucoup plus élevée gue celle indiquée
par n'importe quel autre témoin. Sinon, ce témoignage cadre avec le passage du
SE.-BDY.

TECHNICIEN DE PREMIERE CLASSE J. A, TOWNSEND, RRAF :

Ce témoin était de service & l'aéroport. Vers 22 h 30, il a entendu un
appareil survoler l'adroport d'est en ouest et en a vu les feux. Selon lui,
l'appareil volait & environ 2 000 pieds au-dessus de 1'aéroport.

Observations : S5i ce n'est que l'heure, domnde d'ailleurs comme une appro-
ximation, est un peu tardive, ce témolgnage cadre avec le passage du SE-BDY.

CAPORAL T. N. LLOYD, RAF :

Ce témoin était de service a l'adroport. Vers 22 h 00, il a entendu un avion
passer d'est en ouest et en a vu les feux de position. Il pense que l'appareil se
trouvait & 2 000 pieds au-dessus de 1'adroport.

Observations. Cecil cadre avec le passage du SE-BDY.
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CATEGORIE B

vme O. ANDERSON :

Mme Anderson habite Ndola. A 22 h 25 - heure indiguée par sa pendule - elle a
entenc?.u un avion. Jetant un coup d'oeil par lg fenftre, elle a vu & une distance
de 8 & 10 milles les feux rouges d'un appareil se dirigeant du nord-ouest vers
Ndola. L'appareil lui a seuwblé un Peu bas. Environ sept minutes plus tard selon
elle - en fait, le temps d'aller prendre de l'eau dans son réfrigérateur et de se
rendre dans une chambre & coucher, & 7 ou 8 mdtres de 13 -~ elle a entendu une
explosion suivie de deux autres coup sur coup. Elle n'a pas entendu dfautre asvion.

_ Observat:}ons. Si ce n'est qu'il était probablement dix minutes plus 16t
environ, ce témoignage semble recouper d'autres témoignages et éléments de preuve,

M. Do A. C. CLARKE :

Ce témoin étalt de garde 3 environ 5 milles & 1'est de Ndola. Peu aprés
22 h 00, il & entendu un avion et a vu le feu rouge fixe d'un avien qui volait
d'est en ouest, vers Ndola. Puis le bruit a cessé et il n'a plus vu le feu.
Feu aprés, il a vu une lueur au loin, vers l'ouest. Il a signalé ce qu'il a vu
aprés avolr entendu & la radio le bulletin d'information de 11 h 00, le
18 septembre.

Observations. Ce téwoignage semble recouper d'autres témoignages et &léments
de preuve et paralt digne de foi.

l‘@n Do Ev PEOVER H

Ce témoin est architecte. Il demeure & environ 1 mille et demi de l'aéroport.
Vers 20 h 30, il a vu un avion au-dessus de la commune de Twapla. L'appareil a
allumé ses phares d'atterrissage (faisceaux jumelés) et a effectud son approche,
descendant trés rapidement. Le témoin n'a pas, & ce moment, entendu ni vu d'autre
avion. Peu apreées 22 h 00, il a entendu un gros appareil et, du balcon de son
appartement, a vu le feu rouge & éclats d'un avion qui volait de l'aéroport vers
le nord-cuest. L'avion lui a sembld voler un peu plus haut, et légdrement plus
vite, que la moyenne des appareils. Il a disparu derridre un bouquet d4'arbres.
Environ une demi-minute plus tard, le témoin a vu une lueur rouge dans le clel,
qui s'est atténuée puis a repris. Aprds avoir entendu le bulletin d'informations
de 11 h 00, le 18 septembre, il a signalé & 1l'aéroport ce qu'il availt entendu et
vu. 11 n'a pas entendu d'autre avion.

Observations. WM. Peover a été de loin le plus intéressant des Fémoins
oculaires. Sa déposition constitue, selon nous, un compte rendu fidele de
ltatterrissage du 00-RIC, gui s'est posé & 20 h 35, et du passage du SE-BIY.

fuve
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MM, D. MOYO, L. DAKA et P. BANDA :

Ces trois témoins peuvent 8tre groupés. L1 s'agit de trols charbonniers qui
dormaient dans la brousse, prds du lieu de leur travail, & environ 2 milles et demi
du lieu de 1'accident. ILe 18 & 1l'aube, ils se sont tous rendus sur le lieu de
1'accident. Ils ont tous été condamnés pour vol d'une machine 3 écrire trouvée
dans les débris. Moyo a dit que, vers 24 n 00, il a entendu un bruit qu'il a
comparé & un coup de fusil, et qu'ensuite il a vu quelque chose qui brilait.

I1 a déclaré que Daka 1'avait réveillé. Daka a dit que, vers 1 h 00, 1l avalt

été réveillé par un bruit qui rappelait celul d'une explosion. I1 a ensuite vu
beaucoup de flammes. Il a vu aussi quelque chose tomber et se briser dans les
arbres, Il g réveilld Moyc. Quant & Banda, il a lui aussi été réveillé par Dagka,
qui disait : "Réveille-toi, écoute, il vient d'y avoir une explosion'. Il a alors
entendu des détonations qui l'ont fait penser & une série de coups de fusil.

T1 a vu un incendie & travers les arbres. Aucun de ces témoins ne signale avoir
entendu d'autre avion dans les girs.

Observations. Les heures indiquées sont des plus fantaisistes, comme on
pouvait s'y attendre de la part de ces témoins, réveilléds en pleine nuit. Moyo a
été réveillé aprds llaccident et le coup de feu dont il parle était de toute
gvidence une explosion aprés l'accident, ou le bruit de munitions qui explosaient,
également décrit par Banda. Quant & Daka, guand il dit avoir vu quelque chose
se briser dans les arbres, il s'agissait certainement d'une reconstitution des
faits & laquelle il s'est livré dlaprds ce qu'il a vu & l'aube, car il n'aurait
rien pu voir de tel & une distance aussi grande et de nuit., Il est regrettable
gque ces témoins n'aient pas signalé qu'ils avaient découvert l'accident, wais cela
vient sans aucun doute de ce qu'ils avaient volé ce qu'ils croyalent &tre une
machine & écrire dans les débris.

T1 est un point qui mérite d'€tre signalé a propos de Banda, bien qu'il
n'intéresse pas l'enquéte a proprement parler. Lorsqu'il a déposé devant des
membres du Comité d'enquéte, Banda a déclaré qu'il avait vu les cadavres de
victimes sur les lieux de l'accident. Lorsqu'il a déposé devant nous, il a déclaré
gu'il n'en avait pas vu. Invité & s'expliquer sur cette contradiction, il a dit
qu'il aveit été battu. Bien qu'il soit inconcevable que les membres du Comité
qul ont entendu sa déposition zient eu le woindre intérét & lui faire dire qu'il
avalt vu des corps, nous avons jugé bon, comme lg conduite de membres du Comité
était mise en cause, d'enquéter sommairement sur cette allégation du témoin.

Nous avons acquis la conviction qu'elle est dénude de tout fondement.

INSPECTEUR ADJOINT i, U. VAN WYK, NRP :

Ce témoin était de service & la résidence du Provincial Commissioner a Ndola.
Vers 22 h 20, il a entendu un gros avion puis vu des feux rouges Ffixes se déplacex
vers l'ouest et disparaitre derriére les arbres. L'altitude et la vitesse lui ont
semblé normales. Trois ou quatre minutes plus tard, il a vu dans le ciel un éclair
rouge qui venait du sol. La lueur a duré environ deux secondes. Il n'a pas entendu
d'autre avion. Lorsqu'il a quitté son service & 2L h 00, il a signalé & 1'inspecteur

[ooo
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ad joint Begg ce qu'il avait vu. Begg a déclaré qu'il rendrait compte & l'aéroport
ce qu'il a fait. Le lendemain matin, le témoin est revenu & la résidence du ’
Provincial Commissioner et a indiqué la directlon de la lueur au Squadron Leader
J. Mussel.

Observations. Ce témoignage est exact.

M. L. He COCK :

Ce témoin était de service & l'aéroport. A 22 h 05 (i1 a regardé l'heure &
sa montre), il a entendu un avion passer au-dessus de lui en direction du nord-
cuest. Il a regardé en l'air mais ne l'a pas vu. L'avion lui semblait voler &
une altitude normale. Il a cessé d'entendre le brult de 1'gvion puis a vu vers
1le nord—ouest une lueur soudaine qui a illuminé 1l'horizon. Il a cru qu'il
s'agissait d'un éclair. Il n'a pas entendu d'explosion. Il n'a pas non plus
entendu d'autres avicns.

Observations. Ce témoignage est exact.

INSPECTEUR D. J. F. BUCHANAN, NRP :

Ce témoin était de service & la résidence du Provincial Commissioner. Vers
22 h 05, il a vu les feux d'un avion qui se dirigeait vers le nord-ouest. Cet
avion lui semblait légérement monter. Vers 22 h 10, il a vu une lueur scudaine
au nord-ouest, qui a 11luminé le ciel pendant une seconde environ. Il a cru qu'il
s'agissait d'un éclair. Il n'a pas entendu d'explosion.

Observations. Cette déposition semble exacte, si ce n'est que, d'aprss les
autres témoignages, le témoin a a4 se tromper lorsqu'il a eu l'impression que
1'appareil montait. ;

M. D. D. LOWE :

Ce témoin, officier de police de réserve, était de service a la résidence du
Provincial Commissioner. Il est chef du service des ventes de la British Cverseas
Airways Corporation pour la Rhodésié du Nord et a travaillé dans des aéroports.
T1 cormnait les appareils du type DC-6. A 22 h 07, il a entendu au-dessus de lul
ce qu'il a cru €tre un DC-6., Il a vu des feux par intermittences & travers les/
arbres. L'avion se dirigealt vers 1'ouest. Il lui a semblé voler vite et plutdt
bas. Environ 10 minutes plus tard, le témoin a vu dans le clel, vers 1'ouest,
une lueur rositre qui a duré quelques secondes. Il a cru qu'il s'agissait d'un
feu de brousse. Il n'a pas entendu d'explosion ni d'autres avions. IlAa reconnu
avoir, lors d'une déclaration antérieure, situé ses observations plus tot dans le
tewmps et a pensé que sa premisre déclaration était sans doute plus correcte quant

aux heures.

Observations. Cette déposition semble fidéle, sauf peut-8tre pour ce qui est
des heures.
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OBSERVATIONS GENERALES SUR LES TEMOINS DES CATEGORIES A ET B

A 1'exception des témoins qui ont manifestement parlé de l'appareil O0-RIC,
tous ces témoins ont fait des dépositions concordantes en ce qul concerne les
mouvements d'un avion qui ne pouvait &tre que le SE-BDY. L'avion a suxrvolé
1taéroport en direction de l'ouest, apparemment 3 une altitude d'environ 6 000 pieds
au-dessus du niveau de la mer, ou peut-&tre un peu plus bas. L'altitude indiquée
par Hammond sewble inexacte. De nombreux témoins ont vu un éclair quelques
minutes plus tard. Aucun d'eux n's entendu d'explosion. Aucun des témoins des
catégories A ou B n'a entendu ni vu d'autre appareil.

CATEGORIE C

M, W, J. CHAPPELL :

Observations. On ne peut absolument pas se fier & ce témoin. Il n'a cessé de
se contredire et s'est montré particuliérement peu convaincant. Nous ne comptons
pas retenir sa déposition.

Mme Y, JOUBERT :

Mme Joubert habite Mufulira, & 40 milles environ au nord-ocuest de 1'agroport.
Elle a été formelle gquant aux heures. Elle a déclaré qu'a 25 h 00 elle a entendu
au noins un avion & rdaction, et 10 minutes plus tard un autre appareil qui a survolé
sa maison & trés faible altitude. A 23 h 30, elle a entendu une explosion et vu
dans le ciel la lueur d'un incendie. A 1 h 00, 1l'incendie br{lait encore.

Obgervations. Il se peut que sa déclaration concernant l'incendie solt
exacte, encore que l'on ne sache pas s'il s'agissait d'un incendie causé par
llaccident. Peut-&tre y a-t-il eu une explosion dans les débris de l'appareil
une heure et quart apres l'accident, mais il semble peu vraisemblable que cette.
explosion ait pu &tre erterdue & quelque 30 milles de distance. Si elle avait
été assez violente pour avoir été entendue & une telle distance, il est curieuwx
que personne d'autre ne l'ait entendue. 8Si Mme Joubert a entendu un avion vers
23 h 00 a Mufulira, il ne s'agissait certainement pas du SE-BDY, qui n'est Jjamais
passé prés de Mufulira et qui s'était dcrasé dds 22 h 15. Les heures indiquées
sont trés certainement exactes mais il semble probable que Mme Joubert, en
rassemblant ses souvenirs, ait laissé assez libre cours & son imagination,

M. T. J. KANKASA :

Ce témoln est secrétaire du Conseil municipal de Twapia. Twapia est &
4 milles environ & llouest de l'adroport. M. Kankasa rentrait chez lui & pied, et
il était environ 20 h 35. Il & pu fixer l'heure avec assez de précision car il
était rentré chez lui a temps pour écouter le bulletin d'inforwmations de Radio
Springbok a 21 h 00. Il était en tout cas certain que c'était avant 21 h 0O.
Il ne pense pas que le bulletin d'informations qu'il a écouté était celui de
Radio Brazzaville & 23 h 00. A 20 h 35, il a entendu le bruit caractéristique

Jev.
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d'un avion et a vu un gros avion qui volait vers le nord-ouest. Il & vraiment vu
l'avion. Celui-ci avait des feux allumés. Il a vu un appareil plus petit, tous
feux éteints, qui volalt dans la méme direction que le gros, au-dessus et ’
légerement plus vite. Puis il a ajouté "j'ail eu l'impression que le petit avion
a pris le gros dans le faisceau de ses phares et, & partir de ce moment, le gros
avion a eu deux phares allumés, éclairant trés fort droit devant lui". Les avions
ont disparu & l'horizon. Le témoin a comparé le faisceau lumineux des phares &

celui d'une lampe électrique que l'on aurait allumée puis éteinte deux ou trois
fois.

Observations. Une chose est certaine : le gros avion vu & 20 h 35 n'était pas
le BE-BDY. Il s'agissait presque a coup adr du O0-RIC, qui a atterri & 20 h 35.
Le témoin Peover a vu cet appareil au-dessus de Twapia & 20 h 30 et 1'a vu allumer
ses phares d'atterrissage (deux faisceaux), Quant au "petit avion", il s'agissait
probablement de 1l'empennage du gros; la lumiére ressemblant & celle d'une lampe
électrique peut avolr été celle d'un feu & éclats du gros avion, vue pendant
quelques instants lorsque celui-ci a viré avant d'atterrir.

;‘Iu J . I‘i‘ LAURIE 2

Ce témoin est Journaliste. Il s'est trouvé & lL'aéroport du 17 septembre a
22 h 00 au 18 septembre & % h 30. Peu apres 22 h 00, il a entendu un appareil
passer & la verticale de l'adroport. A 23 h 40, il a entendu au-dessus de 1l'aéroport
un appareil qui lui a semblé &tre un IC-3. Il a continué d'entendre un léger bruit
de moteur, aux alentours de l'aéroport, pendant 20 minutes. Le bruit était tres
faible.

Observations. L'appareil que le témoin a entendu aprés 22 h 00 était de toute
évidence le SB-BDY. S'il y a eu un autre appareil au-dessus de l'aéroport a
23 h kO, il est curieux que personne d'autre ne l'ait entendu. Il y avait un grand
nombre d'officiers et agents de police de service.

Ao Do SIMANGO

Ce témoin est charbonnier; il dormait prés de son four & charbon de bois &
environ 2 willes et demi du lieu de l'accident. Il a apergu la silhouette et les
feux d'un avion qui s'éloignait de Ndola. Peu de temps aprés, l'appareil est
reveny vers Ndole. Le téuocin n'a pas alors vu de feux. Puis il a vu un éclair
et 1l'appareil s'est écrasé. Il a ensuite entendu des détonations d'explosifs.
Apreés 1'dclair et L'accident, tout bruit de moteurs a cegsé. On a attendu, pour
soumettre ce témoin & un contre-interrogatoire, la déposition de Mazibisa. Lors
du contre-interrogatoire, il a déclaré avoir vu deux avions. Un petit avion était
visible entre l'aile et le fuselage du gros. Dans sa précédente déclaration,
le témoin avait dit avoir cru volr deux avions.

Observations. Lorsque ce témoin a décrit la séquence dclair-accident, i}
slest montré tres vague. On s'imagine mal comment il aurait pu voir un deuxieme
avion lorsque le gros avion est revenu, puisqu'd ce moment-la il ne voyalt wéme
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pas les feux de position de ce dernier. Le fait que tout bruit de moteurs a cessd

au moment de 1l'accident semble bien montrer qu'il n'y aveit pas en falt de deuxiéme
avion, et que le témoin était plus preés de la vérité dans sa déclaration initiale,

lorsqu'il g dit qu'il avait cru voir deux avions. Son erreur proviendralt alors

de ce qu'il aurait pris pour un deuxiéme avion ce qul était en falt 1'empennage

du premier.

M, F. MAZIBISA :

Ce témoin est un charbonnier, président de la Charcoal Burners'Association.
Il dormait prés de son four & charbon de bols, & environ 2 milles et demil du lieu
de l'accident. Clest lui qui, par l'intermédiaire de la maison forestiere, a
gignalé avoir trouvé 1l'épave de l'appareil peu aprds 12 h 30 le 18 septembre.

Le témoin a fait deux déclarations. Dans la premiére, il n'a Jjamals dit avoir
vu le moindre avion au cours de la nuit en question, et il a dit que la découverte
de 1'épave de l'avion, alors qu'il revenait de son travail, l'avait "excité".

I1 a fait une seconde déclaration environ une semaine plus tard, apres g!8tre
entretenu de 1l'affaire avec un certain M. Mattson, syndicaliste qui s'était
intéressé a la Charcoal Burners' Association. Dans cette seconde déclaration,

il a dit qu'il était a son travail lorsqu'il a entendu des avions et vu dans le
ciel des feux qu'il a pris pour deux avions venant du nord, l'un derriére l'autre,
& environ une centaine de metres l'un de l'autre. Quelques minutes plus tard,
vers 22 h 15, il a entendu un bruit terrible et vu une trés vive lueur au sol.
Puis il a entendu toute une série de détonations plus faibles.

Lorsqu'il a déposé devant nous, 1l a dit que vers 22 h 30 - heure qu'indiqualt
sa montre - 11 a entendu le bruit de deux avions et vu dans le ciel les feux de
deux avions. Puis il s'est endormi. Quelques minutes plus tard, 11l a entendu une
trés violente détonation et a vu une trés vive lueur. Puis il v a eu une série
d'explosions moins violentes. TI1 s'en est allé.

Interrogé par la suite, il a déclaré avoir vu les silhouettes de deux avions.
Puis il a dit que c'était l'écartement des feux qui l'amenait & penser qu'il y
avait deux avions.

Observations. Ce témoln ne nous a pas frappé comme étant particulisrement
digne de fol. Il n'a pas vralment expliqué pourquoi, dans sa premidére déclaration,
il n'avait jamais dit avoir vu d'avions au cours de la nuit ni entendu d'accident.
81'il a vraiment entendu, comme il le dit, les bruits ou explosions plus faibles
dont 1l a parlé, il s'agissait de cartouches explosant dans l'incendie. Rien dans
sa déposition ne confirme qu'un deuxiéme avion ait encore &té dans les airs apres
l'accident. Il n'a pas expliqué de fagon satisfaisante pourqueol, s'il avait entendu
l'accident pendant la nuit - et non pas simplement découvert l'épave le lendemain,

a son retour du travail, comme il 1l'avait tout d'abord déclaré - il n'a pas signalé
l'accident plus t6t. '
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¥, D, BULEMI :

Ce témoin a fait une premiére déclaration le 20 janvier 1962, I1 s'était
entretenu avec M. Mattson et Mazibisa et avait décidé de venir témoigner devant
Notre Commission. M. Bulemi, qui est charbonnier, a déclaré que, le dimanche soir,
1l était assis devant sa maison, dans le camp des charbonniers. On buvait de 1la
bidre. Entre 20 h 00 et 21 h 00,,il a vu un avion qui passait d'ouest en est,
avec ses feux allumés. Longtemps aprés, il a vu un autre avion, avec de trds gros
feux rouges. Au-dessus de cet avion, il y en avait un autre, plus petit, avec un
feu rouge allumé. Les deux avions veolalent du nord au sud.  Le plus petit des
deux volait & environ 150 mdtres au-dessus de l'autre. L'un des appareils a fait
explosion et est tombé au sol. Le témoin a alors vu de grandes flammes. Puis le
Petit avion s'est envolé en direction de Kitwe. Dans une déclaration antérieure,
le témoin avait dit que l'avion s'était envolé dans une autre direction, vers

Mufulira.

Observations. Ce témoin n'a pas paru digne de foi. On trouve dans sa
déposition des phrases comme : "Il est facile de voir les avions qui volent la
nuit, & cause du bruit des moteurs”; il est fort peu vraisemblable qu'il ait pu
confondre la direction de Mufulira avec celle de Kitwe, et cette contradiction
montre qu'il avait oublié la deuxiéme fois ce qu'il avait dit quelques jours plus
t8t,

CATEGORIE D

INSPECTEUR ADJOINT N. J. VAUGHAN, NRP :

Ce témoln effectualt une patrouille en automobile sur une route venant de
Mufulira. A 23 h 40, il a vu, dans la direction de Ndola, ce qui lui a semblé Etre
la lueur d'une explosion dans le ciel et quelque chose qui tombait. Il a comparéd
ce qu'il a vu & une ampoule qui explose. La lueur a duré environ deux secondes.

I1 a rendu compte lorsqu'il est rentré au poste de police, & Mufulira, & 1 h 30.
Sur la fol de son rapport, des patrouilles ont é%é eunvoyées.

Observationg. Ce témoin a probablement vu une bouteille d'oxygene chauffée
au rouge, ou guelque autre débris de l'appareil, projetés dans les airs par une
explosion. Quoi gqu'il ait pu voir, 11 1l'a vu plus d'une heure apres l'accident.

M. J. NKHATA :

Entre 24 h 00 et 1 h 00 (heure qu'il a fixée d'aprés le chant du cog), ce
témoin a entendu une explosion. Il était chez lui, dans un campement d'ouvriers
le long de la route Mufulira-Ndola, et ne dormait pas.

Observations : Néant.
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M. M. A. BRACHE :

Vers 1 h 30, ce témoin se rendait en volture de Mufulira & Ndola. Arrivé &
pew prés & la hauteur du lieu de l'accident, il a vu ce qui semblait €tre un feu
de brousse localisé et senti une odeur désagrésble, qul n'était pas celle d'un
feu de brousse.

Cbeervaticns. Il s'agissait peut-€tre de l'appareil qui brilait, bien que le
lieu de l'accident soit & queldue 4 milles de la route.

/e
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ANNEXE IV

LISTE DES TEMOINS ENTENLUS PAR LA COMMISSION DES NATIONS UNIES

AHMED, M. W. S., Ckef des services administratifs de 1'ONUC

ALLEN, M. A. V., Inspecteur principal de la Police de la Rhodésie du Nord 3 Na
ola

ALPORT, 8. E. Lors T. D., Haut-Commissaire du Royaume-Uni

ANDERSON, Mme 0., ménagere

BANDA, M. P., charbonnier

BARBER, Colonel M., Directéur de l'aviation civile de la Fédéretion de la Rhodésie
et du Nyassaland

BEGG, M. A. E., Inspecteur adjoint de la Police de la Rhodésie du Nord & Ndola

BERMANT, M. D. L., Divecteur d'entreprise commerciale

BLANCHARD-SIMS, Wing Commander, Département de l'aviation civile de la Fédération
de ls Rhodésie et du Nyassaland

BRICHANT, M. P., OACT

BRINKMAN, M., G., Chef du Service des télécommunications de 1'ONUC

BUDREWICZ, M. R., Controleur de la circulation aérienne & 1'aéroport de Ndola

BULENT, M. D., charbonnier

CABALLERO, M. Quijanc, Chef de la Mission de 1'UIT aupres de 1'ONUC

CAREY, M. M. T., Inspecteur adjoint et Chef adjoint du Commissariat de police
de Ndola

CHILVERS, M. C. P., Controleur principal de la circulation aérienne & 1'aéroport
de Salisbury '

CHISANGA, M. S., charbonnier

COASE, Superintendant B. G., commandant le district de police de Mufulira

COLSTINOS, M. D., technicien radioc de 1'OACI

CORDIER, M. Andrew W., Sous-Secrétaire aux affaires de l'Assemblée générale

DAKA, M. L., charbonnier

DANIELSSON, M. O., Directeur de la Police criminelle d'Etat de la Suede;
Conseiller du représentant suédois au Comité d'enquéte rhodésien

LEPFE, Capitaine, Belgian International Air Services, pilote du CO-RIC

EVANS, Wing Commander, Conseiller de l'air du Haut-Commissaire du Royaume-Uni pres
la Fédération de la Rhodésie et du Nyassaland

FOURNIER, M. J. P., Chefl de la Mission de 1'OACI pres la République du Congo
(Léopoldville); Observateur de 1'ONU au Comité d'enquéte rhodésien

GOODBRAND, M. M. J. A., Agent des télécommunications & 1l'aéroport de Ndola
GREGORY, M. Alan, Inspecteur du matériel aérien au Département de l'aviation
civile de la Fédération de la Rhodésie et du Nyassaland
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HAMMARSKJOLD, M. Knut -
HAWKER, M. T. H., Gecrétaire du Service commercial de la Société Leyland Albion (GA)

Ltd.
HAWKINS, Air Commodore, Chef adjoint de l'état-major de la Royal Rhodesian Air Force
HICKS, M. L. A., Commissaire de police adjoint 3 Ndola

KANKASA, M. T., Secrétaire du Conseil municipal de Twapia

KANYAKULA, M., interprdte aupres des tribunaux

KAVANAGH, Mme D. M., infirmiere

KAZEMBE, M. M. K., gardien

KHIARY, M. M., Chef des opérations civiles de 1'ONUC

KNIGHT, M. A. W., Controleur principal de la circulation aérienne & 1'aéroport
de Salisbury

KROON, M. H., Chef adjoint des services de sécurité de 1'ONUC

LAMPELL, Colonel S., Chef des opérations aériennes de chasse & 1'ONUC
LANDIN, M. E. A,, Inspecteur & l‘OfficE royal de l'aviation civile de Suede,
. représentant aupres du Comité d'enguete rhodésien
LANSDOWNE, Lord, Sous-Secrétaire parlementaire adjoint aux affaires étrangdres
LEMATRE, M. G., Conseiller du Commandant de l'aéroport de Ndjili & Léopoldville
LINDMAN, M. N. E. L., Chargé de migsion & 1'0ffice royal de l'aviation civile
de Sutde en tant qu'inspecteur municipal du matériel aérien; Conseiller du
représentant de la Sudde auprés du Comité dlenquéte rhodésien
LINNER, M. 8., fonctionnaire chargé de 1'ONUC
LJUNGKVIST, Major K. O., Service des opérations aériennes de 1'ONUC
LOWENTHAL, Dr M. N., médecin & Ndols

MacEOIN, Lieutenant General Sean, Commandant des forces des Nations Unies au Congo

McGRATH, Mlle A., infirmiere

McNAB, Dr D., chirurgien & Ndola

MADDERS, M. M., ingénieur en chef au Lépartement de l'aviation civile de la
Fédération de la Rhodésie et du Nyassaland

MARTIN, M. A. C., ContrGleur de la circulation aérienne & l'aéroport de Ndola

MATLICK, Colonel, Atbtaché de l'air & l'Ambassade des Etats-Unis & Léopoldville

MATTSSON, M. S., Confédération internationale des syndicats libres

MAZIBISA, M. F., Président de 1l'Association des charbonniers africains

MOYO, M. D., charbonnier

MPINGANJIRA, M. A. J. L., charbonnier

MUBANGA, M. J., charbonnier

MURPHY, M. L. J., Comnandant de l'aéroport de Salisbury

MUSSEL, Squadron Leader, Royal Rhodesian Air Force

NELSON, M. T. R., Chef du groupe Enguete sur les accidents 2 1'0ACI; Observateur
de L'ONU au Comité d'enguete rhodésien

KNOLOSO, M. M., Chargé des relations publiques au Parti unifié de 1'indépendance
nationale

NKONFEIA, M. L., charbonnier

NKONJERA, M. D., magasinier
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OWEN, M. G., Controleur de la circulation aérienne i l'aéroport de Salisbury

PARKES, M. T. K., Contrdleur principal de la circulstion aérienne & 1'aéroport
de Ndola

PENNOCK, M. J. K., Inspecteur adjoint au Commissariat de police de Ndola

PEOVER, M. D. S., architecte & Ndola

PERSSON, Capitaine S., Directeur des opérations aériennes de la Transair

PHILLIPS, M. R. A., Chef du ravitaillement en carburant & 1l'aéroport de Ndola

POUTOULAT, M., Secrétaire particulier du fonctionnaire chargé de 1'ONUC

POWELL-JONES, M., Premier Secrétaire & 1!'Ambassade du Royaume-Uni & Léopoldville

RICHES, S. E. D. M. H., Ambassadeur du Royaume-Uni & Lécpoldville

ROEDER, Inspecteur adjoint V. G., commandant le Commissariat de Ndola

ROSS, Dr H. D., pathologiste et spec1allste de médecine légale, Fédération de la
Rhodesle et du Nyassaland

SCOTT, M. D. A., Haut-Commissaire adjoint du Royaume-Uni

SIMANGO, M. A., charbonnier

SLATER, Lieutenant-colonel, ccommandant le Régiment de la Rhodésie du lord
SPINELLI, M. P. P., Directeur de 1'0ffice européen des Nations Unies

THOMAS, M. Donsld E., attaché particulier du Secrétaire général

THORCGCOD, M. L. E., ContrOleur de la circulation aériemme & 1'adroport de
Salisbury

TJERNELL, M. 0. L., Service technigue de la Transair

TURNBULL, M. J., Agent des télécommunications & l'aéropocrt de Salisbury

TURP, M. S., ingénieur & la Transair

van WYK, Inspecteur adjoint M. U., Unité de police mobile de Bwana Mkubwa
VAUGHAN, Inspecteur adjoint N. J., Commissariat de police central de Mufulira
VERVING, M. B., Directeur technique de la Transair

WACHTMETISTER, M. Wilhelm, Chef de la Section de l'Agsemblée générale et Secrétaire
particulier du Secrétaire général

WILLIAMS, M. J. H., Commandant de l'adroport de Ndola

WRIGHT, Mme A. R., ménagtre

YEADON, M. Alan, Contrdleur de la circulation aérienne (OACT)

/...
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ANNEXE V

RENSEIGNEMENTS CONCERNANT LA NAVIGABILITE DE L‘'APPAREIL. SE-BDY
ET DETAILS SUR LE MATERIEL RADIO ET LE MATERIEL FELECTRONIQUE
IE NAVIGATION QUI SE TROUVAIENT A BORD

Les renseilgnements concernant les cextificats de navigabilité et d'entretien
du SE-BEDY sont résumés dans la deuxizme partie, section 3 (par. 3.1 & 3.12),
du rapport du Comité d'enquete rhodésien (annexe II).

Voici la liste du matériel de radioccmmunication et des aides électroniques

3 la navigation qui se trouvalent & bord du SE-BDY.

Matériel de radiocommunication

émetteurs~-récepteurs HF, type 6185-1

récepteur HF, type BC-348-P

émetteurs VHF, type 17 L-6

récepteurs VHF, type 51 R-3

émetteur-récepteur portatif VHF

émetteur pour canot pneumatique, type T-T4/CRT 3

PO

Matériel électronigue de navigation

2 ADPF (radiocompas), type 51 V-1

1 radar météo, type AV 610

1 radiocaltimetre, type AV 610

1 indicateur d'axe de descente et récepteur de radiobalise ILS
1 récepteur Loran, type R 65/APW 9

Pour ce gqui est du matériel radio récupéré apres l'accident, aucun des
récepteurs ni des émetteurs-récepteurs n'a été trouvé réglé sur aucune deg
fréguences attribuées par convention internationale & la région Afrigue de 1'0ACT.
Les experts attribuent ce fait sux changements de réglage provogués par la violence
du choc. Le radiocompas (ADF), lorsqu'il a été récupéré, était réglé sur une
fréguence qui n'est pas utilisée par les radiophares de la région /voir & ce sujet
1l'opinion gue M. Frei-Sulzer exprime dans la section 5.5 de son rapport
(annexe XII_)J‘.
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ANNEXE VI¥

RADIOCOMMUNICATIONS CONCERNANT LE VOL LU SE-BDY ET LES
OPERATIONS DE RECHERCHES ET DE SAUVETAGE

% Ttant donné la nature technigue des messages radlotéleph:21%ZeziggiCUlté
radiotélégraphiques reproduits dans la ?résente‘annexe, ke Gt
qu'il y aurait & en établir une traduct%og exacte, cis mzssdis e
reproduits unigquement dans la langue orlglngle. La leneoi B rammart.
les plus importants est reproduite et traduite dans le cOIP

Jun.



A/5069/Add.1
Frangais
Annexe VI
Page 2

A

Summary of communications exchanged between Salisbury Flight
Information Centre (FIC), Ndola Tower, the aircraft SE-BDY

17.9.61 1525

1530

1535

1551.
1553

1559

and O0-RIC, Leopoldville, etc.*

17-18 September 1961

NOTHE

(A11 times are Greenwich Mean Time )
(For 1local time Congo add 1 hour to GMT )
(For local time Rhodesia add 2 hrs. to GMT)

Signal No. ZI 13 addressed to Ndola by Salisbury for attention
(4iport Manager) AFM,

"There is a message received from Leopoldville at 1409 -

one UNO aircraft ex Leopoldville ETA Ndola 1900 presumed

GMT passenger Lord Lansdowne will probably request

clearance to Salisbury from yours STOF Also one other

UNO aircraft ex Leopoldville to arrive during night STOP

Your station to remain open until both aircraft landed -
authority (Director of Civil Aviation) ICA STOP .cknowledge."

Ndole advised by Salisbury on 6915 ke/s to pass details of
signal ZI 13 on "tie-line" to Lusaka and that Lusaka to
remain open as alternate.

ZI 14 addressed to Lusaka by 3alisbury for attention APM -
Reference signal ZI 13 your station to remsin open as
alternate ~ authority ICA STOP Acknowledge.

SE-BDY with Secretary-General departed Leopoldville.

Signal received by Salisbury from Lusaka acknowledging
receipt of 2I 13, N

Signal recelved by Salisbury from Ndola acknowledging
receipt of 2T 13,

% Initially prepared for the Commission by the Aeronautical Adviser
from all sources available including transcriptions of tape recorded
radio telephone communications, flight progress strips, coples of
telegraphic and teleprinter . messages and witnesses statements. /
L N J
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1928 Flight Plan CORIC received at Ndola, "bTA Control Area
Boundary 1955, ETA Ndola 2017".

21040~ OORIC given QM Naola.®/
19507

2002  SE-BDY made first contact with Salisbury FIC and requested

(2006) ETA OORIC, Salisbury requested destination and aircraft
type and was informed that SE-BDY was IC 6, destination
Ndola. Salisbury requested ETA Ndola and SE-BDY replied
ETA 2235 approximately. SE-BDY, in reply to request,
stated place of departure Leopoldville. Informed by
Salisbury that ETA OORIC 2017 Ndola (conversation apparently
intercepted by Ndola which later received substance from
Salisbury).

2007 OORIC given QNHP-/ and approach instructions on VHF (Very
High Frequency Redio Telephone) by Ndola, OORIC cleared
to approach on NDB (Non-Directional Radio beacon) and to
descend from FL 75 (7,500 ft.) to 6000 ft. (a/c to report
at 6000 ft.)

20,,7 OORIC reported at 6000 ft. ,
OORIC instructed to maintain 6000 Ft. and report ND
(Non-Directional Radio Beacon) or "lights in sight".

20..? OORIC reported lights in sight and was given wind direction
and strength, cleared to RWY 10 and instructed to report “on
base leg".

20,.7 Above signal acknowledged by OORIC.

20..7 OORIC reported "on base leg" (its lights were sighted by
the Air Traffic Controller) and was given wind direction
and strength and final clearance to land.

20%5  OORIC landed (17 minutes later than its ETA).

o041  SE-BDY reports position to Salisbury L32B (07408 2033E)
at 2035 and now flying on route 432 at Flight Level 175
(1"{,500 ft.) to avoid Congolese territory.

"QM" code symbol for the bearing to be steered in zero wind %o reach the
radio station concerned.

"QU code symbol for the pressure setting to be set on an altimeter for it
to read the aerodome height above sea level on landing.

[ees
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2049

2108

2111~
2115

2131
2135

2137

2138

2140
(approx)

21k2-
21hk
2147

2153-
2154

SE-BDY informed by Salisbury FIC that OORIC arrived Ndola
2035,

On HF SE-BDY reported abeam Kagama at 2106 estimating
sbeam Ndola at 2147 end requested permission to descend
from FL 175 to FL 160. FIC Salisbury advised SE-BDY that
there was no traffic and approved descent to Flight Level
160 (16,000 £t.) (2111).

SE-BDY reported on HF to Salisbury that he had reached
Flight Level 160, keeping outeide Congolese territory
proceeding around the border to Ndola to land at Ndola.
Tn reply to guestions stated not remaining overnight at
Ndola, taking off almost immediately, not returning
Leopoldville and unable to state destination after Ndola.

SE-BDY confirmed estimating abeam Ndola at 2147.
Salisbury advised SE-BDY to contact Ndola on VHF.

SE-BDY contacted Ndola Tower on VHF 119.1 Mc/s "abeam
Ndola 2147 ETA 2220",

Ndola advised weather, Wind 120/7 knots, Visibility
5 to 10 miles with slight smoke haze. Control QNH E/
1021 mb (30.15"/Hg) QFE 4/ 877 mb. Duty Runway 10.

SE-BDY sknowledged weather. Requested descent clearance
beginning at 2157. Clearance given to 6000 ft. Requested
"Report top of descent",

Teleprinter message received by Salisbury from Ndola stating
SE-BDY will not divulge his destination after landing Ndola.
(This was in reply to a query made by the FIC on 6915 kc/s)

SE-BDY in reply to inquiries said not proceeding to Salisbury
after landing Ndola, not remaining over night Ndola. Vould
give intentions on ground.

SE-BDY reported abeam Ndola..

SE-BDY in reply to question said might require a little
refuelling at Ndola,

"Q" code symbol for the pressure setting to be set on an altimeter for
it to read the aerodrome height above sea level on landing.

"Q" code symbol for the pressure setting to be set on an altimeter for
it to read zero on landing.
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2210 Ndola Air Traffic Control Officer reported following from

SE-BDY: "Your lights in sight overhead Ndola, descending,
confirm QNH",

Ndola - "Roger QNH 1021 mb, report reaching 6000 ft."

SE-BDY - "Roger 1021."

2215 Estimated time of crash by Bhodesian Investigating Board.
(Mean and average of 4 watches stopped within one minute
of each other was equivalent of 2211).

2025 OORIC given taxi clearance by Ndola Tower. Wind 110/5 knts.
Clear to the holding position Runway/lO. Control QNH 1021 mb,
QFE 877 mb. (Acknowledged by OORIC)

2230 Take-off clearance requested by OORIC, OORIC instructed by
Ndola Tower to hold position, as DC6 SE-BDY was descending to
6000 ft. and the Tower had been unable to contact it during
the previous 20 minutes, (OORIC endeavoured to contact
SE-BDY to assist tower.)

2930~ OORIC, at holding position on Runway 10, requested take-off
20%5  at own discretion (no visual sign.of IC6 SE-BDY).
OORIC given permission by tower to take-off at own discretion,
right turn out and report on track Salisbury.

2235 OORIC took off and again endeavoured to contact SE-BDY on HF
(High Frequency) as well as VHF (Very High Frequency), with
negative results.

2238  OORIC reported on track, estimating control area boundary
at 2255, Abeam LS 2318 and ETA Salisbury 0026. Above
signal acknowledged by Ndola Tower and OORIC cleared to
FL 75 to report on reaching Control Area Boundary.

CCRIC reported et FL T75. Instructed to raintain FL 75 and

rerort Control Area Boundary.

225%  CORIC reported Control Area Boundary FL T5. Signal
acknowledged by Ndola tower, and OORIC instructed to
contact Salisbury on 5506 ke/s. Instructions acknowledged
by OORIC.

2%10 Call from Ndola to Salisbury on 6915 ke/s s_tating no
contact with SE-BDY since he reported overhead at 2210,

2%15 APM (Air Port Manager) Ndola advised by tower Ndola.

[ene
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18/9/61

2330

2350

0005

0016

0030

ooko

0338
oLl3

olh5

oklé

Phone call to FIC Salisbury from Ndola (Air Port Magager)
confirming above details and stating Ndola were taking
overdue action.

DD priority signal received by Salisbury from Ndola ZC LO
(also addressed to Leopoldville ATC and FIC and Lusaka)
requesting news of SE-BDY and stating aireraft was overhead
Ndole at 2210 and nil further contact,.

Lusaka reports to FIC Salisbury - "no news or contact with
SE-BDY". u

INCERFA signal received by FIC Salisbury from Ngola (also
addressed to Leopoldville and Lusaka) stating SE-BDY
intended landing Ndola at 2220, having reported abeam
Ndola at 2147 and overhead at 2210 - no further
communication received from aircraft and its endurance was
not known,

Defence headquarters operations advised by FIC Salisbury of
above details.

DD signal sent to Ndola stating Salisbury FIC had no news
of SE-BIY.

First light.

DHQ were 'phoned (by Mr. Knight SATCO who came on duty

at O400) re further news from RRAF. DHQ advised that the
RRAF at Sarum were in the picture that there were no IC3s

at Ndola but that there were Vampires and Canberras.

RRAF suggested that SE-BDY may have returned to Leopoldville
after having spoken to OCRIC by radio.

(Mr. Knight then records that he spoke to Mr. Thorogood (the
ATCO on duty at FIC until 0400 ) who said that the pilot of
OORIC stated he did not have any contact with SE-BDY although
he called him on VHF Jjust after getting airborne at Ndola

at 2235 for Salisbury).

DETRESFA signal sent by the Rescue Coordination Centre
(RCC 1) Salisbury to Leopoldville and Elizabethville

(with a copy to Ndola for info) "Request reply immediate
to Ndola signal No. ZC 40 reference SE-BDY overhead Ndola
at 2210 nil arrival Ndola ex Leopoldville STOP send flight
plan details - nil departure signal received",

Salisbury RCC advised DHQ by 'phone that pilot of OORIC
did not have any R/T contect with SE-BDY,
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OL5C  Signal received by Salisbury ex Ndola (ZC 2) stating
"Person reported to the police here seen great flash in
the sky at approx 2300Z in direction of Mufulira" (DHQ
were advised of this).

0509 Balisbury inquires whether police are working on SE-BDY,
Ndola replies that cen't say. Air Port Manager has been
informed but not here.

0520 Jan Smuts Airport, Johannesburg, advised Salisbury RCC
they will have no contact with Leopoldville until
0600/0630 approx.

0535 RCC 2 DETRESFA signal sent to Ndola by RCC reguesting
information on action taken to date on SE-BDY.

0542 Message sent to Leopoldville by RCC on HF A/G frequency
requesting news of SE-BDY (This nessage was originated
at O415 but no contact was made with Leopoldville until
o5k42), '

054} Leopoldville replied (relaying through Iuluabourg) that
they had no news of SE-BDY (DHQ were advised of this).

0550 RCC 3 sent by Salisbury to Ndola advising that Leopoldville
had no news of SE.BDY,

0553 Balisbury inquires from Senior Air Traffic Control Officer
Ndola 1f local copperbelt police have been put in picture.
Ndola replied had not advised other police stations but
presumably since report came from police they had alerted
other copperbelt police stations. General opinion that
SE-BDY turned back and doesn't think there's probably
anything in report.

0554  Salisbury stated just raised Leopoldville through Luluabourg.
No news. Ndola replied Roger. We have of course aircraft
available here for search if necessary.

0600  RCC Salisbury sent to Nairobi (copy to Ndola) "request news
DC6 SE-BDY from Leopoldville to Ndola overhead Ndola 172210
did not land Ndola".

0602 Ndola were requested by RCC on 6915 ke/s to ensure that
Police on the Copperhelt were alerted,

0627 Message received by Salisbury RCC from Nairobi on
HF A/G stating no news of SE-BDY,
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0630 RCC 5 sent by Salisbury to Ndola and Lusaka "Alert
NRP stations north of Lusaka on DC6 SE-BDY STOP Nil
further details available on endurance and number on board".

0630 Ndola signal ZC 5 received by Salisbury RCC - "Police
advise all Copperbelt police stations informed ref
SE-BDY",

0647  Signal received by Salisbury RCC ex . Naircbi FIC stating
no news SE-BDY this FIC.

0700 D/CATCO Salisbury (Mr, Chilvers) arranged by telephone
with SATCO Ndola to request 2 Provosts to search 50 miles
radius of Ndola.

0717 Message received by Salisbury RCC on Hf from Leopoldville
requesting news of SE-BDY (reply was sent "No news").

0717 Message sent to Lepoldville on HF "request endurance of
SE-BDY' on departure Leopoldville for Ndola and number on
board". (This message was originated at 0708)

0721 ZC 11 ex Lusaka "All police stations notified stop awalting
1
nevs' .

0730 RCC 6 sent by Salisbury to Ndola (copy to RRAF Salisbury and
DHQ) "Ref phone conversation request Air Search 2 Provosts
50 M radius Ndola".

0731 Message sent by RCC to CAA Viscount flight CE 80L. - "Request
you keep lookout for IC6 or parts thereof on ground en route
to Ndola" (This aireraft was bound from Salisbury to Ndola).

0732 H/F RT message received by Salisbury RCC from Leopoldville
stating SE-BDY departed Leopoldville at 1552 for Ndola with
an endurance of 1325 hours 'VIP on board and 5 crew".

o742  Signal confirming request for search by 2 Provosts received
by RRAF,

O74s  HF/RT message received by Salisbury RCC ex Leopoldville stating
SE-BDY had 5 crew and 9 passengers on board.

O745  RCC T sent by Salisbury RCC to Ndola and Lusaka (copy to RRAF
Salisbury and DHQ) - "SE-BDY departed Leopoldville 171552
endurance 1325 hr 5 crew 9 passengers",’
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0805 Message received by Salisbury RCC from Ndola on 6915 ke/s
stating that air search had been organised - 1 Provost will
search up to 50 mls south of Ndola and 1 Canberra 50 miles
North except where that radius crosses the Congo border.

0816 HE’/RT message received by Salisbury RCC from Elizabethville
requesting news of SE-BDY,

0816 Message sent by Salisbury RCC to VP-YSP (IC3) - "Request you
keep lookout for DC6 or parts thereof on ground”.

0823 H¥ /RT message sent by Salisbury RCC to Elizabethville stating
no news of SE-BDY,

0823 Ndola signal ZC 12 received by RCC stating 1 Frovost and
1 Canberra departed on search,

0832  HF/RT message sent to Kamina by RCC requesting news of SE-BDY
(This message originated at 0613 but there had been no previous
contact with Kamina).

083% Kemina replied - no information SE.BDY.

0848  HF/RT message ex Elizabethville to RCC - "did SE-BDY land
at Livingstone?" - replied "Negative",

0919 HF/RT message received by RCC ex Leopeldville "Request news
SE-BDY?"

0922 Reply sent to Leopoldville - "Nil news, will advise'.

0954  ZC ol received by RCC from Ndola (also addressed to Leopoldville
and DHQ) stating Elizabethville, Kamina and Luluabourg have nil
news of SE-BDY no reports yet received from search aircraft.

1029  HF/RT message from Leopoldville to RCC - "Any news yet
SE-BDY 7"

1035 Reply sent to Leopoldville - "Nil news SE-BDY".

1040 Lusaka advised by RCC on 6915 kc/s that they had received
a message that the crashed aircraft found 10 miles south

of Mufulira.

1220 ICA on 'phone to APM Ndola appointing him as Civil Air
Search Officer. ‘
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1230

1335

1350

1407

117

1440

1457

Entry in Ndola log as follows:

"Go-ordination - Col. Matlick (USAF ex Leopoldville)

Mr. Williems (CASO) S/Ldr. Mussell (RRAF) L UNO ICks

ex Leopoldville, 2 USAF CShs AIR SEARCH RESCUE 3 US IC3s
at Ndola., Provosts report nil 1nformatlon RRAF search
in FIR only (2 Provosts and 1 Vampire)."

RRAF advise wreckage sighted 7 miles from Ndola bearing
290°(M). A IC3 and a Provost overhead now.

RRAF advise position of crash 12573 283220E Heading llho(M).
Aircraft hit tops of trees and skidded over distance of

150 yds - wreckage scattered - elevator and two engines only
identifiable - area burnt out - alreraft still smouldering.

Ndola reports 4 bodies - 1 alive not Hammarskjold - ambulance
on the spote.

RRAF report 6 bodies found Hammarskjold definitely dead -
1 alive very seriously injured.

Signal received ex DCA Stockholm - "Please request all
available information regarding United Nations chartered
Swedish aircraft SE-BDY type DC6B reported missing on a
flight from Leopoldville departed 1552 September 17th".

RCC 8 sent to Ndola, Leopoldville, Elizabethville, Nairobi,
Lusaka, Livingstone, Kemina, Luluabourg, RRAF Salisbury and
DHQ - "Cancel DETRESFA SE-BDY found burnt out in p051t10n
12575 28 32 30E seven miles from Ndola on bearing 294°(M)",

[eos
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Transcription of te
pe recorded radio-teleph
communications between SE-BDY and Salisbgf'yo?’iigém
Information Centre

Date: 17 September 1961
Recorded at: Salisbury

32 GMT
Time ggll Si%:zm Rema.rks: T o
2002 SBY EDY Call
? SBY ldrcreft celling Salisbury say
agein your call sign

SERDY Geod evening. How do you read

SBY Say sgain your call sign

SELDY How do you resd

LBY Tloger three to four slight static

20024 LY Request KD ORIC
SEY Stondby one (ask FIC on intercem)
SoY STY Cal.s

DY go shesd

LBY whet is your Cestination and
eircralt type

2004 S Standby one
SBY sbY Call

sBY G ehend

&Y Destination Fdola aircraft DC6(0)?

SBY Understand destination Naocla TC6C
is that affirmative

SDY BC??

SBY Unéerstand Gestinetion Mola amd
pircraft type DC6 is thet
affirme.tive

£DY Thet is affirmative

20063 &BY Roger what is your FT. Mavla

@Y Roger_standby one

SBY &Y Cells
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) Call Signs Remerks
Time To From
gDY T4 2235 cpproximately stendby
far 7?7 ETL
oY aBY Roger opproxitate EI 2235 what
wos your plece of departure
DY Pluce of deporture Leopelédville
SBY Roger Leopoldville pleace of
éeparture, the EL.L CCRIC
2017 Ndola.
SBY 2017 ic thot ofidrmative
S3Y That is affirmative
2009% SLY Roger, check, listening out
20314 SBY DY Call
SBY Cell
SDY Request errivel time of OCRIC over
SBY Standby one
2033 8DY SBY Go shend
3DY Go ehead
SbY Go aheead go shead
SpY Gou ahecd
SpY Nothing for you were you celling
DY Request srrivel time of OORIC
2033% SBY Roger stendby one
2040  SBY oY Cell
SBY Gc ahead
SpY Checks 432B at 2035 Flight level
175 Flying ‘on advising route
432 to aveid Congelese territory
42 SBY Confirm position 432B at 20356

flight level 175 and your flying
on route 432 is that affirmative

ShY That is affirmative

5BY Roger stendby for srrival time
CCRIC



Call Signs
Time  mqo 1?;0“1 Remarks
SBY oY Stending by
2049 DY SBY warrival time Ndola OQRIC 2035
oY Roger 2025
SBY Negative 2035
oY Roger thenk you 2035
EBY That is affirmative
2144/ SBY oY Call
o8
SEY Go chead
soY Check abean KS/(Kasemn) 06
Tstimebe sbeam ID(Ndola) 47
Flight level 175 request flight
level 160
SBY Sey agein your position estimate
at 47
DY Roger estimete sbeam ND at L7
SBY Roger ebesm K8 06 Flight level
175 estimate ebeam D 47 recuest
Flight Level 160, is that
af firmative
SDhY Roger thet is affirmative
SBY Standby one
2114/ SDY  EBY Ml traffic to £light level 160
1"
SDY %97
£BY Nil traffic to flight level 160
please acknovwledge
&Y Roger check will give you a call
reeching 160
EBY Roger thanks
2118/ spY  SBY What are your intentions on
15 arrival Ndole
DY Sey egadin
SBY Wit cre youwr intentions cn errdvel
Ndcla
SBY Y Stendby
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Time

Cell Signs

To

From

2122/
15

2139/
32

SBY

EBY

SDY

oY

SBY

DY

SBY

DY

SBY

=Y

Y

SBY

SBY

SDY

SBY

SpY

‘Remarks

We are keeping outside Congelese
territory proceeding around the
border to Niole to land at
Ndola,

On zrrivel Mola are you night-
stopping or proceceding else-
vhere

I'm teking off almost immediately
(etc??? unrendable )

ire you returning to Leopold-
ville tonight

Negative

Whet is youwr destination on
deperture MNiola.

Uneble to say at present

e have reeched FLA60

Roger uncerstand reached 160
Confirm you estimating sbeam
D et 47

affirmative

Roger contact Ndola VHF 119,.1
now

Roger will do.

FLioSE NOTE lotter times shown alter oblique strcke

LEGED

ore actual times as ppposed to recorder
times,
SBY - SLILISBURY

&0Y - [IRCL4FT SERDY

[oee
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communications between Salisbury FIC and Ndola Tower

Date: 17/18 September 1961

Recorded at: Sallsbury

Frequency: 6915/3682 Ke/s

Time : Between 2002 GMI' 17 September and 1356 GMT
18 September

CaL S1oms

Ty

E

|

2002% | 3AY | NDO

! !
2018 [ BAY | NDOY Call

!
PO18% | AY | NDO | C#ll - Do you rsad?

19 | SAY Lo Coll - 6915 -
L, 20 |LUS | ¥DO| | Our Teleprinter is out with SAY will you ssify

| SOOI DU P ,i. hem to pee Na. 5495 o .- SO N
| WDO | LUS "'.‘_B_‘pger will de.
PO35 | INDO BAY
e JEDO [ SAY {... . Co shesd

~JNDO._ | SAY | _,_!_.ﬂ._,..t[nu sre gtrangth 2 distorted there.ie...!._..mé.t.___.._
| BEBDY @t WL 175 from LEO BST NDO 2235 snd we .

| ool paven't recaived enn ARR.SIG on QORIC ol

SAY INDO | .. ..|.Reger he srrived ot 2035 over

RUSTRRIPREN S -

JNDO. | 8AY v BOger thanka 1s.the ARR.SIC on its wayl.. ...l .. —

ffirmetive our telepringer is unee

........... A ‘ Joomill you sees ue. on 5455 .

NDQ. | 8aY.....|.Reger will do == . . . R
20365/3AY [NDO.) ...l Thepk youw .. .. . . .. S R

bozo (wpo lsay | |eexs

2043 | NDO [SAY Call

SAY |NDO | | Reply e e
8AY _B8%11]1 ne news ol VZM? over

e L - —

Lo JNDO_BAY L ) Bugetive will #dydae you sponsat . ..ol oo
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(2041) NDQ SAY _Roged thenks I keep on dodging up to t.h.o_._‘.'.’!#.______.._

|24 w111 be going up shortly I hsve B30
|
- - ]-. | L ARt Rl B e Ry ey, SR ———
cewedon b ). up there for the next 20 minutes over
20433 SAY NDO| ' Roger thsnks _—

I ‘ A
L B

’)11.?. NDO | SA_Y o 9‘11
(Mo sav| | 65
2113 |¥0o |saY.| | 6915 do you ress gver
2114 | ¥DG | 8&Y | | 6315 do you revd over

21T4%  KDO | SAY | | 69 do you resd over

2155 JLIUs |SAY | | Over

MZiLQiT§h¥: NDO | Will you try egein now over N
4FDO [SAY | |.Roger you are now strength 3 S
|8AY |KDO | | Roger you're sbeut 2 to 3 now go shesd

4 BR0 18 KY Y. | Roger SDY now st £l t60 he gsve ® poeition |

report sbesm Kilo Sierres (Kesems) st 24

codee o b 800, e84 Ama ted November Delte (Ndols) st L7 | ..

RTI0_18AY | NIQ | -
21'22ﬂ RDO | SAY
i {SAY INDO [ | .
ERQ 194Y] SDY to yew
2 B4Y | NDO Roger thsnk you
229 18AY | FDO| | Kdols hoes 8DY over
e P00 | SAY | | Thenk you Alen if you oan get sny informetidn




A/5060/Add .1
Frangais
Amexe VI
Page 17

5. 0.-..£rom him #a_to his. fM¥ure movemente T'd be |

..sorry would you mind trying sgein you're

| feding bedly

i
|
|
............ ] _..most grateful R
. {
i
]
{

I¥po 'sax.| . . Romer i, esy sgsin if you osn get sny infomption

from 8DY as to his future movements sfter i

l1snding Kdole 1'd be most grateful

290 | 8AY NDO| §t21 by one

213 | saY| wpol | Cell
.| NDO| SAY] | Go shesd .
|
.4 SAY| NDC] | Reply on the tie line plesse, I will reply | .

coden v de . 1. R the tie line --- correction, I will reply .

..on the teleprinter over N |

A0 84Y1 ] Roger thank you. S9till no news of ZW? (. . ..
1 .gAY | NDOL. ... .. think they're atending by for this lot to| _ .

. finish ovar, -

(213031 NDO | SAY] . .Roger thsnk you -

..... e e -
Q¢35 | 8AY, NpR| | Csell

|

222 INDO | 8AY Gell. e
2225 NDOrS“’ ] G211 - 6815 over L
22272 ANDC | 8AY Csll -~ ovar
LF20U ] Ml | SAY om 6915 do you read over I
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CalL Srons
Te From

2320,] NDO| 84Y How do you repd?

2321 1 NpQ.| 94y Do you .read?

......... e NOthing hesrd duping this period - .|

18/9/1961. .

NDO | 84Y | Reply

BAY.|X¥DO} .....|...G00d morning to.you L've.pgthing (%) en 36 .| .. . ._
1. had » mpspage from radio police they sre (9)

. informing at 3 oclock snd.they reported thetd . . .

p.man (1) #t 2300 zulu sbowt geen (9) grest|
flash in the aky in direction of Mifulirs of

locking o bit (?) out from Ndols will you |

rejuire » signel?

NIX)..|.SAY. AfTirmetive Budge (?). confirm by eignel.snd. ..

DL 36 S 8AY | NDO Y | Roper -
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CALL $ime

From

0509 |ndo

0508 |ndo. |.

8oy

cslle (no reply)

sbY

coells

aby

ndo

go_shesd

ndo

sby

It mey sound s little psdentic but would

~ You check with police and vnrious other

.|nde

K12 00 W

.8orry Sslisbury r,ex..!ﬁ.,'..i,.?!

org-niz-tions -rf working on thia -ircrart.

T poy -gain would you just condirm thnt :he

polica org-niz-tion etc 1- working on this

_inde

nircraft thil missing -1rcruft over

.I cent ssy thet they sve werking er “'t ) S

The A.P.l. hoa becn 1nfornwd. Ht'a not here

snd s fer sg I knowthey didn't'__-——-pilwmw”

but or cemrac I hnvont been (?)

‘.‘512 nde

aby

I thought seourity wa bod but not 88 b

It's » completa bllnket ie St 9

0584 | BAY

NDO

Csll

JAY

8 LY

-Reply..

Gen I spesk to the SATCO if he's there plesse? .

R .-}

AAY.

Boger . atend BY o -

- peuse = .

pQ

8AY.

5AY

Go_sheed NAOL1® i e e

Ref your RCC2 whst sction would you 5355353

wa_teke oYver

r...@::-).l NDpO ) SAYL. ...

 Keith.I wes Juwst wenting te check that the |

locsl Copperbelt police hsed sl1l been pup in"

the g}cture ever
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CauL, Sive Rapanrs 1

0553} sAY | XDO Wy heven't Egarex #dvised any pther polise Q#g-ti'om

but presumsbly since this report ceme from the

NP ISP N J— police in_the firat pisce they hsve #lerted itheir

ether Jorperbelt polica stetions.genersl epinlen
geams to be that he's turned bsck -~ I dop't lphlnk

there's [robsbly unything in this report ovelr .

0584 IND0. 8AY. |.... .| Roger Keith I'11 keep it short I Just sedt ol

. gignal to you now-nowenow. replying frow.Leo.

Lwith nil contecht with them on sny point-te-.0 .

re il o |DOiNt frequency we just reised them through : ... _

..relsy of Lulusbourg nil news e

|BAY |NDO .i.Roger thank you we have of course sircraft |

) 1| _eveilstile hers for sesrch if necegsary -
05543 NDO| 8AY] | Roger Keith thank jou —
0606| NDO| 8AY| | Were you celling? o

RTINS N U N - ne raply - . .. ) N
NDO | S4Y| | Cell

e} BAY | NDO - Reply

¥DO.|.8SAY Were yon calling Budq
.| BAY| MDO Negative

NDO| OAX} .....| .Rogar a mepsegs from RCC would, you plesae chegk

ond confirm with us. that sll the police at

blong the Copperbelt hive been slerted for this

Alrcratrt over

_Q@Q% 8AY | XDO Roger will'do
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CalL Sroms

To

From

07244 | SAY

Do

Cell

8AY

Reply

8AY

for RRAF aesrch eircraft by gignal ever

Would YQ}L..A.E,K.,.‘.Q_AT.QQ_D_J..-.Q!M_SQ...mf.i.ml-.hil_miuli_.

.................. BAX

NDO |

NQ

Ak the momant over . .

. Bofry come. again..

B.AY

ol Rogar Wilce

8AY

MO

They're maxing the

7258 | KDO

|.i e signal for. the record plesse ouer.......'.. .
SAY 1. .

| Roger 8 gignal will be srrenged

g749 | NDO

8AY

Reply ..

Reference ths sircraft 5 crew 3 pex

5. orew @ pax signsl follows

0805%|8 AY

Npo

| Reger

o

Cell €9 .

84Y

Reply ... .

8AY

Controller pse

gAY

Go _shesd Bob

BAY

NDO

(unresdsble) --- 50 mikeg redius of === .

0806

JHAY

srrengements to cerry out the

(repasts)|

(unresdebla) == CONEO DOLAET ... e foem

.Roger Keith I'll do thet I beliave it ia being dons

| _smarch sa requested but they'd like it gonfirimed. .

Ref the sesrch sircraft there'll be one Provopt

end one Csnbarrs the canberrs to the North k=

o

'

. gtend by one

sorry. Bab vnu'p.mfgdgngwgggllwany_mgainmﬂﬂﬂ ;
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CaALL Stcwes

Te

From

JAY

NDO

I gy sgein for SATCO Fefereuce the sesrcn tha mixmeni

sircrsft will be one Prevogt to the South snd

ane Cenberrs to.the North  .--- (unresdpbla)l ===

50 miles rsdiug --- (unresdpble)

08071

laaxl

84AY

N@o,

..Bfreid wes unresdeole

Keith understsnd one Provopt to the 8South cnﬁ_
.one Conberrs to the Forth all sfter thet I'm

I'11 try egain --- (unresdeble) p-- 50 mile

..psdius but not over (?) the Congo border | .

.J csn undergtend within a 50 mile redius - |

#nd - up to the Gongo Pedicle is this OONHJ” )

..No he ssid 50 mileg to North sn¢ 50 miles to|

80T}

L.CALL
..Go shead

..Bouth the other wp y it tskes them over the i

Cengo border

Lus

SAY..

0931.).8by
| Ndo

. Ndo’

Soy i)

Go nhend

.. Regar thank yeu IR
Calleg N

Cen you confirm Jscko 169 departcd Thornhill

0530 elspaed tim- "17 minutes atill nil oont-pt.

3>y Kde
0 By

Rbgor.'He 11 probably be quite close in |

oefora he contscts you Bud Hc 8 dea\.end hﬁg

to I think tc sbout 3000 feet sgl to heve &

lonk for thig quenr job

xlug LIS\ EERPST R

_46Q Pezgod sbm mine at elght mir

7

EER |

ﬁfwfﬁ‘fﬁﬁn X to 3 thoussnd searcnling,

A S e e ek e e e o
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CaLL Suam
To From

1¢1e | Nde | Sby Cells
8by | Kde Go sheed

Nds | BbY | confirm that victer peps sche hss been raquegted

te look out for thls bloke en the way (37}

Sbvy l_do you ars fedeing 88y sgn plesge

| ¥do |sby i | Roger ‘vould yeu coilismy thal L hes been

rejuegted te have » leek fer this miseing eiry

craft apnreute ever

[ UM F——

- Sby |Nde | He is in the picture but wether he will lesk. |...

. eut I cen't gy = .
1023 |Nde |8by |

..|Regar

L1285 SAY | NDO JeL P N

NDO| BLY Reply.

gAY | NDO The wrecksge hag been locsted will sdvige 18
1356 | NDO | SAY Thank yeu

—
——
i
_— U N———
— & = — i —— =
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SUD.Y

D

Extracts from the Air Traffic Control Log
of Ndola Airport

1705 SHFITLER, 1961

0320
0325
G335
0810
1045
1053
1735
2135

2147

2210

2345

LONL..Y

Budrewicz one

funway inspection.,

Fire bell end stop wetch 0.X.

Ndole. CTL 5 x 5.

udrewics off, ilouse one

Fire bell 0.K. Stop watch secen and 0K,

House off. iartin on, Stop vatch ané Fire Bell 0.K,

First contact with SEIDY EST, .BM., . 2147
Ndola 2220.

Reported iBM. Néole (D200 - 278 degrees) would
not divulge future wovements

Overhead Ndola. (Visuel sighting by RR..P personnel)
./C checked M, given 1021 re ort reaching 60CO feet,
No further contact after repecated calls from 2214,
Police contacted re any renorted cresh and overdue
action teken.

Overdue action (LU.) teken on SEEDY LC-6 end INCERT:.

18TH SIPTZIEER, 1961

0001

15

Mertin one

Mertin of'f,
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Statement of communications between SE-BDY and Ndola Tower,
prepsred by Air Traffic Controller Martin parly fram memory
end partly from flight proaress strips

On the night nf the 17th September, 1961, I was

21355/

2137

2138

2142

2143

214k

2153

2154

2210

2225

Duty Air Traffic Control Officer at Ndola Airport.

First

radio contact with SEBDY was at 2135 Z and subsequent

communications were as follows:i-

NDOLA/SEBDY Estimate abeam ND at 47, ND at 20.

SEBDY/NDOLA  Roger, confirm ETA ND in 20 minutes, or at 2220,

NDOLA/SEBDY 2200,

SEBDY/NDOLA Roger. Ndola weather wind 120/7 Knots.
Visibility 5 to 10 miles with slight smoke
haze. Control QNH 1021, QFE 877 mb. Duty
R/W 10. At what time do you wish to make
your descent?

NDOLA/SEBDY Roger on your weather, request descent
clearance at 57.

SEBDY/NDOLA Rogery no traffic in area, at 57 clear to
descen.: to 6000 fect on QNH report top of
descent,

NDOLA/SEBDY  Roger.

SEBDY/NDOLA  Are you proceeding Salisbury after landing
Ndola?

NDOLA/SEBDY Negative.

SEBDY/NDOLA Roger are you night stopping Ndola?

NDOLA/SEBDY Negative.

SEBDY/NDOLA  Due parking difficulties would like your
intentions. :

NDOLA/SEBDY Will give them on the ground.

SEBDY/NDOLA  Roger.

NDOLA/SEBDY Now abeam ND (AD200 QDM 279 degrees).

SEBDY/NDOLA  Roger report top of descent.

NDOL4/SEBDY Roger.

SEBDY/NDOLA  Will you require refuelling at Ndola?

NDOLA/SEBDY  Standby.

NDOLA/SEBDY May require a little.

SEBDY/NDOLA  Roger.

NDOLA/SEBDY  Your lights in sight overhead Ndola,descending,
confirm QNH (AD200 317 degrees).

SEBDY/NDCLA  Roger, QNH 1021 mb, report reaching 6000 feet.

NDOLA/SEBDY Roger 1021,

The aircraft was visually seen overhead the field
proceeding WNW at an entimated height of plus 10,000
feet by RRAF personnel, who were attending to a DC-4
registration OORIC. This aircraft was given taxy
instructions

WIND 110/5 K,

Clear to the holding position RW 10,
Control QNH 1021 mb QFE 877 mb .

a/ The 2135, 2147 and 2210 times are stated by Mr. Martin to be
accurate, the remainder approximate.
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2230

2235

OORIC completed his power check and asked for
Take off Clearance. Instructed to hold position, as
SEBDY was descending to 6000 feet and I had been unable
to contact him for the last 20 minutes,

O0RIC requested take~off at his own discretion.

No visual'sign of DC-6 SEBDY so I allowed CCRIC
to take-off, right turn out, report on track Salisbury.
I had the anti-collision lights of this aircraft in
sight for approximately 3/4 minutes.

Numerous calls made to SEBDY on 119.1 Mc, and
118.1 Mc, with no results, OCRIC offered to try to
contact SEBDY, with my approval, but was unable to do so.

Contacted police to ascertain any crashes reported
in the area and commenced overdue action.

Signed. A.C. MARTIN.
AIR TRAFFIC CONTROL OFFICER.

19th September, 1961,

[ooe
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ANNEXE VIT
RENSEIGNEMENTS MEDICAUX
A

Conclusions sox-nmaires du rapport des médecins rhodésiens concernant les causes de
l'accident et la succession apparente des phases de 1'accident

On trouvera ci-aprés des conclusions sommaires concernant les causes de
l'accident et la succession apparente des Phases de l'accident, tirdes du rapport
sur l'enquéte médicale effectude par trois pathologistes pour le Comité d'enquéte
rhodésien. Les pathologistes chargéds de l'enqudte dtaient le
Dr H. Douglas Ross, médecin légiste et histologiste consultant du Qouvernement
fédéral de Rhodésie et du Nyassaland, le Dr P. J. Stevens, Squadron Leader de
la RAF, dirigeant le Département de pathologie aéronautique & 1'Institut de
pathologie et de médecine tropicale de la RAF, & Halton (Bucks,) Angleterre, et
le Dr J, Hillsdon Smith, patholecgiste au Laboratoire de la santé publique, &

Lusaka, Rhodésie du Nord.

Constatations médicales relatives & la cause de 1'accident

a) Etat de santé de 1l'équipage de conduite

Avcun trouble fonctionnel pouvant avolr un rapport avec la cause de
l'accident n'a été découvert chez aucun des membres de 1'équipage lors de
l'autopsie initiale ou des examens histologiguess Les expertises
toxicologiques d'organes prélevés sur les corps des trois pilotes ont
donné des résultats négatifs et un examen des antécédents médicaux des
pilotes n'a révélé aucune cause d'incapacité,

b) Signification des estimations du taux de carboxyhémoglobine dans le sang

1) En tant que cause d'accident : On n'estime pas que les résultats

positifs enregistrés, la valeur la plus élevée étant de 7 p. 100, puissent
entrer en ligre de compte pour la cause de l'accident. Chez un adulte
normal, il n'y a pas de troubles fonctionnels & des taux inférieurs &
20-25 p. 100 et seuls les symptOmes les plus bénins, tels que des
céphalées, se déclarent A moins de 30 p. 100. En outre, la signification

[oe
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c)

apparente de ce que 3 sur 5 des résultats positifs ont été constatés sur
des membres de 1l'équipage est considérablement rédulte par le fait que
les deux autres occupants probables du poste d'équipage n'ont pas été
affectés.

1i) En tant gqu'indication d'un incendie en vol : Un raisonnement

analogue écarte la possitilité gqu'un incendie en vol ait causé cette
absorption d'oxyde de carbone étant donné que les cing personnes pour
lesquelles les résultats sont positifs étalent presque certainement
réparties parmi des sujets non attelnts sur toute la longueur de 1l'avion.

1ii) En tant qu'indication de la survie de différentes victimes lors de

1'incendie consécutif & 1'accident : Les victimes d'incendies présentent

souvent un taux de carboxyhémoglobine supérieur & 15 p. 100. Ies valeurs
relevées dans le cas présent correspondraient a de trés courts temps de
survie dans 1'incendie, mais pourralent tout aussi bien s'expliquer par
1l'habitude de fumer, dont il est bilen connu qu'elle produit un léger taux
de carboxyhémoglobine.,

Possibilité d'un sabotage

Aucune preuve d'une exploslon en vol ni de blessures causées par des armes
a4 feu n'a été découverte malgré un examen approfondi avec cette hypothése
en vue. Les rayons X ont révélé la présence d'un certain noumbre de balles,
de douillles et de fragments métalliques dans six des corps; la signifi-
cation de cette observation a été analysée de la fagon suivante

i) Aucun des corps étrangers n'a été trouvé dans le corps d'une
personne responsable d'une maniére quelconque de la conduite de l'avion.

ii) Des balles ont été trouvées dans les corps Nos 1 et 2. Leur
orientation dans les tissus ne corrobore pas 1'hypothése gqu'elles auraient
été tirédes d'une direction déterminée. Elles n'avaient pénétré qu'a une
profondeur relativement faible et ne s'accompagnaient d'aucun signe
décelable de saignement. Elles ne semblalent tas porter de marques de

rayage, mais ont €té remises & la police aux fins d'expertise.

[oan
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1ii) On a trouvé des doullles, entitres ou non, et des amorcesg dans les
corps Nos 1, 2 et 6. Ie falt que les doullles étaient tordues et que les
amorces en étaient séparées indique qu'il ne s'aglit pas de cartouches
mises & feu dans un mécanisme & culasse. Tous ces fragments étaient
situés superficiellement, dans la peau ou dans des tissus carbonisés.

iv) Ies autres fragments métalliques étaient des morceaux irréguliérement
ou partiellement fondus de l'alliage dont étalt fait 1'avion ou de pidces
usinées ldentifiables telles qu'une petite roue dentée et des fragments
d'ure fermeture & glissiére, Tous ces fragrents occupaient une position

superficielle dans (ou sur) des tisesus carbonisés.

Il est impossible de ne pas en conclure que ces corps étrangers

s

provenaient de l'explosion de munitions lors de 1'incendie qui a sulvi
l'accident et de la contamination fortuite de la surface des corps
carbonlsés par des débris provenant des restes de 1l'avion en flammes.

Corrélation entre les constatations médicales et la succession apparente des phases
de 1'mcaildent

1. Ia répartition des corps parmi les débris de l'avion, ainsi que 1'évaluation
de la nature et de la gravité des lésions qu'ils avalent subies, concorde d'une
maniére générale avec la reconstitution des phases de l'accident et avec les places
gu'occupaient vraisemblablement les victimes pendant le vol.

2.4 Des indices selon lesquels la ceinture de sécurité était attachée, dans le cas
des corps Nes 1, 3, 5, 6, T et 1l,permettent de supposer que des préparatifs
d'atterrissage étaient en course.

3. Cing des sept premiers corps répartis le long de la trajectolre de chute
&talent ceux des occupants probables du poste d'équipage (Nos 3,4, 11, 15 et 10) et
présentalent les lésions multiples les plus graves, La présence des Nos 6 et 13
rarmi les membres de 1l'équipage dans le premler groupe de sept corps est considérée
comme fortuite et s'explique probablement par le falt que ces personnes Se

trouvaient & l'avant de 1a cabine principale.

Jeue
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b, les positions des huit autres corps ne présentent rien de vraiment 11logique;
d'aprés la position du corps No 5, on peut supposer que le commissaire de bord,
apres avoir averti les autres occupants de l'avion d'attacher leur ceinture de
sécurlté, en a falt de méme en s'installent vers l'arriére Adu fuselage. ILes corps
Kcs 7, 8 et 9 ont été trouvés dans des positions gui concordent rparfaitement avec
1'hypothése que ces personnes occupaient les cabines privées de l'arrigre. Ie
survivant initial avait de toute évidence rampé hors de la zone en feu et par
conséquent la position oll a été trouvé le No 16 n'entre pas en ligne de compte.

Le rapport affirme aussi que tous les corps ont été identifids avec certitude,
I1 conclut qu'on n'a trouvé aucune cause médicale & cet accident et qu'il n'y a

pas de preuve de sabotage.

B

" Résumé du rapport établi pour la Commission médicale royale de Suéde et présenté a
la Commission de=s Nations Unies par le Gouvernement suddois

le présent texte est un résumé de 1'opinion formulée par le Dr A. Frykholm et
le Dr N. Ringertz concernant les caugses de l'accident et de la mort de
M. Hammarskjold, aprés avolr examiné le rapport médical rhodésien, dont les
conclusions sommaires font 1'objet de l'annexe VII A ci-dessus.

D'une maniére générale on peut dire que les rapports d'autopsie sont, malgré
leur briéveté, suffisants et donnent 1'impression d'un examen minutieux et sérieux.
Des examens radiologiques approfondis ont été effectuds & 1'occasion de l'autopsie
et des expertises histologlques et chimiques supplémentaires ont &té faites en
Angleterre. L'ldentité des victimes a été établie par différents moyens et
1'identification devraif 8tre suffisamment certalne dans tous les cas. Iles
paragraphes cil-apres contiennent des observations sur certains des points
mentionnés dans la discussion qui figure dans la partie du rapport médical inti-
tulée "Résumé et conclusions™,

Etat de santé de 1'équipage de l'avion : En ce gui concerne les trols pilotes,
IHallonqulst Litton et Ahreus, ainsi que le mécanicien Wilhelmsson, on ne peut
trouver rien de remarquable dans les renseignements communiqués par Transair

concernant leur santé. Dans tous les cas, il a été possible d'évaluer & 1'autopsie
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1'état du coeur et de l'artére principale; ces organes ne présentaient aucune
modification pathologique et aucun symptOme de maladie n'a été déceld dans aucun
des autres viscéres qui ont pu &tre examinés. Une analyse d'échantillons de sang
prélevés & l'autopsie sur les corps de Hallonquist et Litton, pour rechercher la
teneur en alcool, a donné des résultats négatifs et aucune autre substance toxique
n'a 8té découverte lors de l'expertise toxicologique des organes. En revanche,
on a trouvé de 1l'oxyde de carbone dans les échantillons de sang de cing des douze
victimes pour lesquelles ce genre d'analyse était possible, notamment chez
Hallonquist (5 p. 100) et Iitton (7 p. 100), Méme chez Rosén (membre supplé-
mentaire de 1l'équipage et opérateur radio) le taux était de 7 p. 100, alors qu'il
était nul chez Wilhelmsson. Les pathologistes indiquent dans leurs conclusions
gu'un taux d'oxyde de carbone de 7 p. 100 au plus dans le sang est beaucoup trop
faible pour avoir un effet nuisible sur les capacités mentales et physiques.

Nous acceptons cette conclusion. Le rapport conclut en outre que le taux
d'oxyde de carbone ne confirme pas 1'hypothése qu'un incendie aurait éclaté dans
1'avion avant sa chute, étant donné que les cing victimes chez lesquelles on a
trouvé de 1'oxyde de carbone se trouvaient presque certainement en différents
endroits de l'appareil parmi d'autres victimes chez lesquelles on n'a pas trouvé
d'oxyde de carbone. A cet égard, il convient de préciser qu'on a trouvé un certain
taux d'oxyde de carbone chez les deux pilotes, gui étaient probablement & leur
poste dans la cabine de pilotage (Hallonquist et Iitton), de méme gue chez Rosén,
qui se trouvalt trds vraisemblablement dans le poste d'égquipage. D'autre part,
on n'a trouvé aucune trace d'oxyde de carbone chez Wilhelmsson, qui se trouvait
sans doute aussi dans le poste d'équipage. En outre, le sang de Barrau contenait
de 1l'oxyde de carbone et la cinquiéme personne qui en avait aussi était
Hammarskjold, chez qui le taux était trds faible (2 p, 100). On ne peut pas
considérer que le taux d'oxyde de carbone dans le sang des pilotes et de Barrau
confirme 1'hypothése d'un incendie qui aurait éclaté dans 1l'avion avant sa chute.
Iles peathologistes estiment que le taux d'oxyde de carbone observé provient soit
d'une courte durée de survie pendant l'incendie qui & suivi l'accident soit de la

fumée de tabac absorbée pendant le vol. Il convient de relever qu'un Talt millte



A/5069/Add.1
Frangais
Annexe VII
Page 6

contre la premidre de ces possibilités, & savoir que Hallongquist et Litton
portalent & la tete des blessures si graves que la mort avait 4l se produire trés
rapidement., Ia découverte d'une embolie graisseuse légére et pas entiérement nette
dans les poumons des pilotes ne contredit pas cette thése, étant donné que ce genre
d'embollie peut se développer trés rapidement en présence de fractures du squelette
aussi graves et aussi nombreuses que celles qui furent découvertes dans ces deux
cas. Il nous parailt plus probable que le taux d'oxyde de carbone provient de ce
que les victimes ont fumé pendant le vol. On a rapporté que Hallongquist était un
gros fumeur et que Litton fumait modérément. En ce qui concerne Rosén et Barrau,
on n'a pu obtenir aucun renselgnement a cet égard, mais Wilhelmsson, dont le sang
ne contenait pas d'oxyde de carbone, ne fumait pas.

En ce qui concerne la possibilité d'un sabotage, les pathologistes déclarent
n'avoir trouvé au cours de leur enqguéte aucune preuve d'une explosion quelconque
dans l'avion avant l'accident. Nous croyons pouvolr nous ranger & leur avis.

Les pathologistes discutent ensuite la nature des corps étrangers dont les
rayons X ont révélé la présence dans certains des cadavres. Il s'agissait de
balles et de cartouches entiéres ou éclatées qul se trouvaient dans les corps de
Persson et Hjelte. Dans le corps de Hjelte, on a trouvé d'autres petits objets
tels que des rivets et une petite roue dentée qui s'étaient enfoncés dans les
chairs. Dans le corps de Barrau, on a trouvé des cartouches éclatées et des amorces
de percussion. Ces objets étaient & assez faible profondeur, les balles étant
réparties d'une maniére irrégulidre. Ia plupart des balles et des cartouches ont
été trouvées dans la région de la hanche ou de la cuisse. Bien que tous les
cadavres découverts sur le lieu de la catastrophe aient été entlérement passés aux
rayons X, on n'a trouvé des balles que dans les corps des trois personnes ncwmées
plus haut, dont on peut supposer, avec une grande vraisemblance, qu'elles portaient
sur elles des munitions. Ia présence simultande de cartouches et d'amorces de
rercussion enfoncées dans les corps qui contenaient des balles est une preuve trés
convaincante que les balles ont pénétré & la suite de 1l'explosion des munitions au
cours de l'incendie. Ies corps étrangers découverts dans le corps de certaines
Personnes qui vraisemblablement ne portaient ras de munitions sur elles étaient des
fragments, situés superficiellement, du '‘métal dont était fait 1'avion. Nous nous

rangeons aux conclusions des pathologistes, selon lesquelles l1l'autopsie ne confirme
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nullement 1l'hypothése que les balles qui ont pénétré dans les corps auraient été
tirées par une arme & feu. Ie rapport médical confronte les résultats de
l'autopsie et ceux de l'enquéte technique qul visait & reconstituer les
circanstances de l'accident. ILes pathologistes ne trouvent aucune contradiction
entre ces résultats. Nous partageons cet avis quant & 1l'essentiel. Toutefois,
il convient de noter que 1'hypothése selon laquelle plusieurs victimes auraient
mattaché leur ceinture ne se fonde pas sur le résultat de l'autopsie mais sur un
examen des lieux de l'accident,

Le corps du Secrétalre général Hammarskjold était le seul de ceux qui furent
trouvés sur le lieu de l'accident & n'avoir subi aucune br{ilure; la position du
corps indique qu'il a été projeté hors de l'arriére de l'avion. Il portait des
blessures considérables, notamment une grave fracture de la moelle épinidre entre
la deuxidme et la troisidme vertdbre dorsale, plusieurs cBtes brisées et une
fracture du sternum, de graves hémorragies internes de la pldvre (500-700 ml), et
une fracture du fémur. On a constaté en outre des hémorragies sous-cutanées dans
la région des tempes et dans les méninges, mais aucune 1lésion du cerveau. lLa t€te
et le cou présentaient une forte congestion. ILes résultats de 1'autopsie indiquent
gu'il a survécu un certain temps aprés l'accident. La congestion appuie dans une
certaine wesure 1'hypothése que l'ésphyxie due & une respiration difficile (trés
grave fracture du thorax, fracture dans la partie supérieure de la moelle &pinicre
et engorgement des poumons par suite de 1'hémorragie) a joud un rBle important couwme
cause derniére de la mort. Il n'est pas possible d'évaluer avec certitude la durée
de sa survie aprés l'accident. Les hémorragies dues aux blessures peuvent s'Btre
produites en moins de quelgues heures. Nous pensons comme les pathologlstes que
les Blessures de Hanmarskjold auraient été fatales de toute maniére, S'il avait
été secouru immédiatement aprés l'accident et avait regu aussitdt des soins
wédicaux dispensés avec les moyens les plus modernes, on peut supposer qu'il aurait
peut-8tre survécu un peu plus longitemps. Les 1ésions traumstiques du passager

Julian, que 1l'on a trouvé vivant, étaient princiralement une fracture du péroné,

[ons
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mais il portait des brilures étendues. ILes observations faites pendant son séjour
a l'hﬁpital et les résultats de 1l'autopsie indiquent que son déces est dfi aux
brllures.
Pour terminer, nous nous rangeons & la conclusion générale des pathologistes,
& savoir que l'examen médical ne peut révéler la cause de l'accident et ne
confirme aucunement 1'hypothése d'un sabotage.
Stockholm, le 15 février 196z
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ANNEXE VIII

DECLARATTONS Dt TEMOINS CONCEENAKRT UN SECOND AVION

Aux paragraphes 137 & 139 de son rapport, la Ccmmission a examiné les
dépositions de certalns témoins qui ont signalé avoir vu ou entendu un
second avion voler pres du SE-BDY, et elle a donné son avis sur ces
dépositions. Les déclarations des témoins en question sont présentées
avec plus de détails dans la présente annexe.

I. Déposition de M. T. J. Kankasa, secrétaire du Conseil
municipal de Twapia

1. M. Kankasa a fait une déclaration au Comité ‘d'enquéte rhodésien et a déposé
devant la Commission d'enquéte rhodésienne et devant la Commission des Nations
Unies.

2. Le dimanche soir (17 septembre 1961), un peu avant 23 heures, heure locale

(2L b 00 TMG), il revenait de chez un ami et marchait le long de la route, &
Twapia, & environ 4 milles & 1'ouest de l'adroport. Il a entendu un bruit inusité
qui lui a semblé Stre celui de deux avions. Le bruit était fort et passait du
grave & l'aigu. Le témoin a regardé en ltair et vu deux avions - le petit volant,
tous feux éteints, au-dessus et légerement en arridre du gros. Le petit avion
semblait voler légerement plus vite et rattraper le gros. Les deux avions volaient
vers le nord-ouest. Le petit avion a semblé diriger le faisceau d'un projecteur i
deux ou trois reprises sur le gros avion, comme une lampe électrique gue 1l'on
aurait tour & tour allumée puis &teinte. A peu prés 4u meéme moment, le témoin a

vu deux puissants projecteurs & lumitre blanche, comme des phares d'automobile,
s'allumer sur le gros avion. (Celui-ci a poursulvi sa route vers le nord-ouest
tandis que le petit avion semblait virer vers le nord-est, mais les deux semblailent
encore trés pres l'un de l'autre lorsque le témoin les a perdus de vue. M. Kankasa
a signalé la chose au fonctionnaire de district le lendemain matin, et luil a
demandé s'il y avait eu des manoceuvres adriennes dans la région.

3. M. Kankasa semble &tre tout & fait certain qu'il n'était pas encore 23 heures.
Il a pu fixer l'heure d'apres celle du bulletin d'informations 4'un poste de radio
sud-africain qu'il a écouté une fois rentré chez lui. Le speeker avait donné

l'heure & 23 heures précises. Le témoin a déclaré devant la Commission d'enquéte
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rhodésienne qu'il pensait avoir vu les avions entre 22 h 35 et 22 h Lo. 8i cela
est vrai, il est permis de penser qu'il a vu le 00-RIC, le DC-4 & bord duguel
lord Lansdowne est arrivé & 22 h 35. Un témoin a dit que le CO-RIC avait allumé
ses phares d!atterrissage au-dessus de Twapia. Comme il semble certain gu'aucun
autre avion ne volait & proximité du 00-RIC, M. Kankasa aura probablement pris
1'empennage du DC-4 pour un avion plus petit, volant au-dessus du plus gros et
derritre lui. Il se peut gue le témoin ait pris pour un projecteur allumé par
intermittence le feu tournant anticollision du O0-RIC. Quant & ce qu'il dlt des
différences de vitesse et de direction entre les deux avions, peut-etre
s'expliquent-elles par un changement progressif de l'angle de vision, surtout si
1tappareil a viré ou incliné une aile. Mais il reste que le CO-RIC volait vers
le sud-est, en direction de 1l'aéroport, et non pas vers le nord-ouest comme »
1l'indique M. Kankasa. Il y a lieu de noter aussi que M. Kankasa, lorsqu'on lul
g dit qu'il prenait peut-gtre 1'empennage d'un avion pour un autre avion, a nié

~que cela £{it possible.

II. Déposition des charbonniers

L. Le SE-BDY s'est écrasé au sol dans la réserve forestiktre de Ndola-Quest. Le
lieu habité le plus proche était le campement des charbonniers de Ndola-Ouest et,
dans la nuit du 17 au 18 septembre, bon nombre de ces charbonniers étaient ¢ et 1la
dans la brousse, prés de leurs fours & charbon de bois, & moins A'un mille ou deux
du lieu de l'accident. Plusieurs d'entre eux ont déclaré gqu'ils avaient vu
l'accident ou l'incendie qui 1l'a suivi et il est probable que d'autres, gqui n'ont
pas témoigné, ont eux aussi vu ou entendu l'accident.

5+ Trols d'entre eux, MM. Banda, Daka et Moyo, ont été réveillés au cours de la
nuit; ils ont entendu de violentes détonations et vu un incendie. Il se sont
rendus sur le lieu de l'accident & l'aube, mais ne l'ont pas signalé. M. Daka a
trouvé dans les Aébris une machine & coder qu'il a emportée et essayé de vendre,
pensant qu'il s'agissait d'une machine & écrire. Tous trois ont &té arretés et
sont actuellement en prison pour vol ou complicité de vol.

6. Cing des charbonniers out déclaré avoir vu deux avions voler 1'un pres de
llautre juste avant l'accident. Deux d'entre eux, M. Mazibisa et M. Simango,

ont fait des déclarations devant le Comité d'enquete rhodésien puis ont déposé
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devant la Commission d'enqugte rhodésienne et la Commission des Nations Unies. Un
autre, M. Buleni, a comparu d'abord devant la Commission rhodésienne en janvier
puis & déposé devant la Commission des Nations Unies. Les deux derniers,

M. Mpinganjira et M. Chisanga, n'ont déposé que devant la Commission des Nations
Unies, en février 1962. Le témoignage de ces cing charbonniers est résumé dans

les sections ci-apres.

A. M. Farie Mazibisa, Président de la United African Charcoal Burners'
Association

7. M. Mazibisa a déclaré gue, la nuit du 17 septembre, il dormait dans la broussé,
pres de son four & charbon de bois. Il a indiqué l'endroit aux membres de la
Commission. Il a dit qu'il avait été réveillé vers minuit par un bruit tres fort
qui semblait venir du nord. Il a vu deux avions, l'un légerement derridre l'autre.
il avait déclaré au Comité d'enquéte rhoddsien qu'il avait vu quelques feux, qu'il
avait pris pour ceux de deux avions distants d'une centaine de metres et volant
1'un derritre l'autre. Il s'était recouché mais, quelgues minutes plus tard, avait
entendu un tres Tort bruit. Il s'était alors relevé, avait vu toute la brousse
stilluminer et entendu toute une série de petites détonations moins fortes, qul
ressemblaient & des coups de feu. Tl ntavait alors entendu gucun autre avion.
Tevant le Comité d'enquéte rhodésien, il avait fixé l'heure & 0 h 15, et devant la
Commission d'enquéte rhodésienne % O h 30. Il se trouvait & environ un mille du
lieu de l'accident. Il a pris peur et a couru jusque chez lui, dans le camp des
charbonniers. Ne pouvant toujours pas dormir, il s'est rendu & bicyclette jusqu'a
la maison qu'il avait en ville. Le matin venu, il est revenu au camp et a demandé
ce qui s'était passé. On lui a répondu qu'on ne le savait pas. On avait juste
entendu de tres forts bruits. Une fois son travail fini, M. Mazibisa s'entretenalt
de 1'incident avec M. London Nkonfela, le secrétaire de son syndicat, et M. Mubanga,
un autre membre, lorsqu'ils ont entendu & la radio que llavion du Secrétaire général
était manquant. Ils ont eu peur d'aller voir ce qui s'étailt passé, craignant qu'il
n'y elt des soldats. Meis ils sont finalement partis par la "nouvelle route”
jusqu'au moment ol ils ont vu des flammes, puis des débris. Tls se sont rendus

3 la maison forestitre ol ils ont rendu compte aux autorités. Ils ont mené la

police sur les lieux et ont falt ce qu'ils ont pu pour aider.
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8. Dans sa premidre déclaration au Comité d'enquéte rhodésien, M. Mazibisa
avait juste indiqué qu'il avait découvert l'épave et n'avait rien dit de la nuit
de 17 septembre. Ce n'est qu'une semaine plus tard, apres s'8tre entretenu avec
M. Mattson, un dirigeant syndicaliste, lequel l'a vivement incité & dire tout ce
qu'il savait, gqu'il a fait au Comité une deuxi®me déclaration concernant les
événements de la nuit. M. Nkonfela et M. Mubanga soutiennent l'un et 1l'autre que
M. Mazibisa ne leur avait jamais dit avoir vu d'avions ni d'accident lui-méme la
veille au solr et que c'était M. Nkonfela qui avait, le premier, vu les débris
alors qu'ils rentraient chez eux & bicyclette. M. Mazibisa a déclaré qu'il s!'était
tout d'abord gardé de signaler aux autorités ce qu'il avait vu parce qu'il avait
peur et qu'on lui avait dit qu'il risquait d'€tre accusé d'avoir provogqué

l'accident.

B. M. Davidson Simango, charbonnier

9. M. Simango était couché prés du lieu de son travail, & environ deux milles,
selon lui, éu lieu de l'accident. En pleine nuit - vers minuit pense-t-il - il a
entendu un fort bruit de moteurs dtavion. Il a regardé en l'air et a vu des Teux.
I1 a vu deux avions qui volaient anormelement pres l'um de l'autre. Il y avait un
feu & éclats rouge (ou rouge et blanc) sur le plus gros des deux avions, qui &tait
aussi le plus bas. Les avions s'éloignaient de Ndola. Le bruit s'est &€loigné
puis, quelques minutes plus tard, a repris. M. Simango a vu un avion revenir.

La premitdre fois, les avions étaient passés juste au-dessus de lui. La seconde
fois, l'avion isolé est passé & une certaine distancé de lui. Puis il a vu un
éclair, l'avion est descendu et il y a eu ensuite une tres violente explosion.
Plus tard, il a entendu plusieurs explosions moins fortes. Apres le passage
initial des deux avions, il n'a plus vu ni entendu de deuxidme avion. Il a pensé
qu'il s'aglssalt d'un avion transportant des bombes et a ey beur gue le second ne
revienne. Il s'est couché, s'est couvert 1la téte et n'a pas bougé de la nuit.

Il n'a pas rendu compte immédiatement, car il avait & préparer le charbon de bois

qu'il devait livrer.
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C. M. Dickson Buleni, charbonnier

10. M. Buleni n'a pas fait de déclaration au Comité d'enquéte rhodésien. Il
s'est entretenu de l'accident avec M. Mattson et M. Mazibisa en octobre 1961.

Le 20 janvier 1962, il a fait une déclaration & la police de la Rhcdésie du Nord
et a témoigné devant la Commission d'enquete rhodésienne peu de temps apres. Il
a également témoigné devant la Commission des Nations Unles. Il a déclaré que
gtil s'était abstenu de parler plus ot de ce qu'il avait vu, c'est qu'il craignait
que le Gouvernement fédéral ne l'accuse d'avoir mis le feu & 1l'appareil.

11. La nuit du 17 septembre, M. Buleni était assis avec sa femme devant chez lui,
dans le camp des charbonniers. Il a vu un avion passer au-dessus d'eux entre

29 heures et 23 heures, heure locale (20 h GO - 21 h 00 TNG). Longtemps aprés,

il a vu un second gros avion, gui ressemblait & celui qu'il avait vu tout d'abord.
Cet avion volait assez bas et avait plusieurs feux rouges fixes. Un avion plus
petit volait au-dessus de lui et avait un feu rouge 3 éclats. M. Beleni a entendu
deux bruits différents de moteur, l'un plus aigu que l'autre. Il a vu du feu
venant du petit avion et atteignant le tolt de l'autre, et il a entendu le bruit
dtun feu. Puis le gros avion est tombé et s'est mis 2 briler, et il y a eu une
tres forte lueur. Le petit avion a déerit un cercle puis s'est envolé dans la
direction de Kitwe (vers ltouest). Dans la déclaration du témoin consignée par
la police, on peut lire gque l'avion est reparti dans la direction de Mufulira
(vers le nord-ouest), mais M. Buleni dit gqutil s'agit 1& d'une erreur de
transcription. Sa déposition est également assez confuse quant 3 la direction
dans laquelle volait le gros avion. M. Buleni a dit que sa femme et lul étaient
seuls et ne buvaient pas. Il y avait, devant les maisons du camp, plusieurs
groupes ol l'on buvait. Presque tout le monde a crié qu'un avion était tombé.

M. Buleni a pu voir que la plupart des gens avaient peur, certains se sont enfuis

dans la brousse et gquelgu'un a dit que ctétait peut-@tre la guerre du Katanga qui

arrivait dahs le camp.

D. M. A. C. Lemonson Mpinganjira, charbonnier et ancien président provisoire du
Malawi African Congress

12. M. Mpinganjira a témoigné pour la premizre fois devant la Commigsion des

Nations Unies en février 1962, Il a dit que, la nuit du 17 septembre, 1l se
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trouvait dans la réserve forestidre de Ndola-Ouest avec un camarade,

M. Steven Chisaenga. Ils venaient de construire un four & charbon de bois.

M. Mpinganjira a vu un gros avion volant 5 vitesse normale en direction de
1'aéroport de Ndola, venant du nord; il était alors, selon lui entre 21 heures

et 22 heures, heure locale (19 h 00 - 20 h 00 TMG). Un peu plus tard - il s'était
écoulé, selon ses différentes déclarations, 10 3 15 minutes ou peut-8tre une
demi-heure - un gros avion qui lui a semblé Stre le méme est revenu de la direction
de Ndwla, volant vers le nord, puls a tourné vers l'ouest. Au moment précis ol

il tournait, le témoin a vu deux petits avions, l'un volant trés haut et llautre
bas. Le gros appareil avait ses feux de position normaux. Le témoin a vu un feu
rouge clignotant sur chacun des petits avions. Celul des deux qui volait le plus
bas a dépassé le gros avion alors qu'il viralt pour revenir vers Ndola. 'Il volait
juste au-dessus du gros avion, et ce dernier a été illuminé par un éclat de
lumisre rouge. Le gros avion a alors piqué du nez, puls il y a eu une explosion,
suivie de toute une série d'explosions. Le petit avion a décrit un cercle puis
est reparti dans la direction de Ndola (vers l'est)., M. Mpinganjira et M. Chisangs
se sont abrités derridtre une termitid®re. M. Mpinganjira a déclaré qu'environ

30 minutes plus tard, il a vu deux Land Rovers, ayant chacune deux Européens &
bord, rouler & toute allure en direction du lieu de l'accident. Dix a quinze
minutes plus tard, l'incendie a redoublé d'intensité et les Land Rovers sont
revenues, roulant i la meme allure. Le lendemain matin (18 septembre),

M. Mpinganjira s'est rendu en ville et a acheté un journal, le Northern News, ol

il a 1u que l'avion du Secrétaire général était manquant. (Cette nouvelle ne

figurait pas dans un exemplaire du Northern News du 18 septembre que l'on a montré

au témoin pendant qu'il déposait.) Dans son journal personnel, & la date au

17 septembre, il a écrit "vol mystérieux de Dag Hammarskjold". Voulant retourner

& son travail vers 10 heures, il s'est heurté & un barrage de police sur la route
de Mufulira, & l'embranchement de la route menant & Ndola-Ouest, et la police l'a
emp@ché de pérétrer dans la zone ol llon fabrique le charbon de hoia. (Lé rolice
de la Rhodésie du Nord affirme qu'aucun homme n'a été mis en faction & cet endroit
avant la matinée du 19 septembre, le lendemain du jour ol l'on a découvert 1'épave

de 1'avion.)
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13. M. Mpinganjira a dit qu'il n'avalt pas témoigné plus 5t parce gue la
Commission fédérale ne lui inspirait pas confiance. Il ne voulait avoir affaire
3 rien de £édéral. Il a ajouté qu'apres avoir été empeché de rejoindre le chantier

3 charbon de bois ol il travaillait, il y avait eu des mesures d'intimidation.

E. M. Steven Chisanga, charbonnier

1. TLa déposition de M. Chisanga rejoint celle de M. Mpinganjira, si ce n'est
qu'il n'a vu qu'un petit avion au-dessus du gros. Ce témoin pense d'autre part
gque lorsque les Land Rovers sont passées, 11 était beaucoup plus tard dans la nuit,
pres de l'aube, et il a dit que la lumikre allumée & bord de chague véhicule ne
lui a permis de voir gu'un seul occupant, le conducteur. Il s'est remis au travail
le lendemain et, & 14 heures, a vu un autre avion évoluer au-dessus du lieu de
l'accident et en a conclu que cet avion avait repéré 1'épave. M. Chisanga et

N

M. Mpinganjira 6nt, & des moments différents, montré & la Commission ou & son
personnel. llendroit d'ol ils avaient procédé & leurs observations. M. Mpinganjira
a eu quelque difficulté & trouver cet endroit, mals a Lini par indiquer le meme

que celui qu'avait indiqué M. Chisanga.

IIT. Déposition de M. Nkonjera et M. Kazembe

A M. Davison Nkonjera, magagsinier demeurant & Kabushi-Ouest, & environ 2 milles
3 1'ouest de Ndola

15. A une heure gque M. Nkonjera situe entre 22 heures et 23 heures, heure locale
(20 h 00 - 2L h 00 TMG), il se trouvait au Cercle des anciens ccmbattants africains
& environ un mille de l'aéroport de Ndola et a vu un avion venir du nord, tourner
trois fois au-dessus de l'aéroport puis repartir vers l'ouest. Pendant que
ltavion évoluait au-dessus de l'aéroport, les feux de l'aéroport - tant les
lumizres de la tour de controle que les feux de balisage au sol - se sont éteints.
Une fols les feux &teints, le témoin a entendu deux avions & réaction qui lul ont
senblé décoller de l'aéroport et qu'il a vus suivre le gros avion. Apres avolr
rejoint le gros appareil et s'®tre placés au-dessus de 1lui, ils ont allumé leurs
feux. Le témoin éfait entre temps monté sur son scooter et s'était mis en route
pour remtrer chez lui, également vers l'ouest, dans la méme direction gue les

*

avions, Il a vu un feu, ou un éclair, partir de l'avion & réaction qui se

trouvait sur la droite et atteindre le gros avion.

[oss
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16. Il a déelaré avoir décrit llincident, le lendemain matin, au patron pour lequel
i1 travaillait (celui-ci, gue l'on a pu joindre et interroger a Salisbury, a
déclaré que M. Nkonjera ne lul avait jamais rien dit de tel). M. Nkonjera a pensé
que ce dont il avait été témoin devait avoir quelque chose & voir avec la guerre
au Katanga. Il n'avait pas témoigné lors des enquéetes précédentes car il se
méfiait de tout ce qui était fédéral., Il était venu déposer devant la Commission
des Nations Unies car il était persuadé que son témoignage recevrait une vaste
publicité en dehors de la Fédération.

17, Il y a lieu de noter que 1theure indiquée, et la direction de lagquelle le
témoin dit avoir wu venir l'avion, correspondent plutot au vol du OO-RIC, gui
s'est posé & 22 h 35 aprés €tre arrivé du nord-ouest. Les lumisres de la tour

de contrdle de Ndola sont mises en veilleuse pendant les atterrissages, pour

permettre au controleur de suivre l'avion.

B. M, Me K. Kazembe, veilleur de nuit au Cercle des anciens combattants africains
.de Ndola

18. La déposition de M. Kazembe rejoint dans l'ensemble celle de M. Nkonjeras

Tl pense que l'incident s'est produit avant 23 h 00, heure normale de fermeture

du Cercle. Il a vu deux avions & réaction décoller de l'aéroport de Ndola puis
revenir s'y poser, le‘tout dans 1l'obscurité, comme les feux de balisage de 1l'aéroport
étaient éteints. Le témoin dit gu'il avait eu peur de déposer plus tOt car il

pensait que, s'il parlait, il serait tué comme 1l'avait été le Secrétaire général.

IV. Considérations générales

19. Deux autres témoins ont déclaré devant la Commission rhodésienne qu'ils
avaient entendu un avion & réaction & peu prés au moment ou ils ont cru entendre
le SE-BDY, Leur témoignage avait alors €té jugé particulidrement peu convaincant
(voir annexe ITI, appendice 1).

20, Les conseils des gouvernements qui se sont fait représenter devant la
Commission ont signalé divers facteurs dont il convenait a leur avis de tenir
compte pour porter un jugement de valeur sur les déclarations de ces témoins. Le
conseil du Gouvernement suédois a dit que certains des témoins lui donnaient
certes l'impression d'€tre de bonne foi, mais qu'ils ont pu ne pas trés bien se

rendre compte de ce qu'ils voyalent ou bilen faire preuve "d'imagination dans leur
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reconstitution des faits", TLe SE-BDY était un appareil plus gros et plus bruyant
gue ceux que l'on volt normalement a Ndola et, juste avant l'accident, il volait
probablement & trés faible altitude., Ses divers feux de position et autres

- vy compris le feu tournant anticollision placé en haut de 1'empennage, analogue 3
celui que M. Kankasa a peut-&tre vu sur le 00-RIC - pouvaient fort bien avoir
induit en erreur des personnes gqui n'ont pas l'habitude d'observer les avions,

I1 en aurait été notamment de la sorte si, comme c'était le cas pour certains,

les intéressés venailent juste de se réveiller.

21, Pour ce qui est d'autres témoins qui ont manifesté des sentiments antirddéraux
treés nets, il a €été dit qu'ils avaient peut-8tre, de propos délibéré, témoigné de
fagon & embarrasser le Gouvernement rhcdésien. Tl a été souligné aussi que certains
témoins, notamment au stade du contre-interrogatoire, ont prétendu avoir distingué
des détails tels que les ailes, les moteurs, et le train d'atterrissage rentré,
toutes choses qui, semblait-t-il, ne pouvaient €tre vues de nuit. L'un des témoins
avait par exemple déclaré qu'il était facile de voir les avions voler de nuit a
cause du bruit des moteurs (il semble toutefois raiscnnable d'admettire que le
bruit d'un avion puisse aider & le situer). Certaines déclarations, a-t-on dit,
étaient tout simplement invraisemblables, par exemple que deux Land Rovers aient
pu rouler & toute allure de nuit sur une simple piste de brousse avec une lumisre
allumée & 1'intérieur, ou bien que des avions & réaction aient pu décoller et
atterrir & 1'aéroport de Ndola en pleine obscurité, A propos de cette dernisre
déclaration, on a fait observer qu'il y avait cette nuit-1a besucoup de monde &
ltadroport de Ndola et aux alentours et que, selon des témoignages convaincants,
les feux de balisage n'avaient pas été éteints lors du passage du SE-BDY au-dessus
de l'aéroport, le SE-BDY n'avait pas fait le tour de l'aéroport et aucun avion

& réaction n'avait décollé ni atterri. Il y avait enfin le témoignage d'experts
indiquant que ce serait de la folie poﬁr des avions & réaction gue de décoller

et d'atterrir en pleine obscurité.

29, Il v a lieu de noter aussi que quatorze autres témoins ont déclaré avoir vu

le SE-BDY s'approcher de l'aéroport et le survoler, et que six de ces témoins ont
vu une lueur dans le ciel (pensant, les uns qu'il s'agissdit d'un éclair, les autres

que la lueur provenait des usines, des fonderies et des mines de la région) peu
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aprés que le SE-EDY se fubt éloigné. Aucun de ces quatorze témoins n'a vu ni
entendy de deuxiéme avion (voir annexe III, appendice 1),

2%, Comme il est indiqué au début de la présente annexe, l'avis de la Commission
sur les dépositions reprcduites ci-dessus figure aux paragraphes 137 & 139 du

rapports

[oss
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ANNEXE IX

RAPFORT DU CIVIL AERONAUTICS EOARD DES ETATS-UNIS SUR LES ALTIMETRES

Le representant des Etats-Unis d'Amérique
aupres des Nations Unies

Le 13 décembre 1961

M . oo,
Monsieur le President,

Veuillez trouver ci-joint le rapport du Civil Aeronautics Board des FEtats-Unis

d'Amérique concernant 1'examen des altimetres de 1'avion Douglas du type DC-6B,

immatriculé en Sudde sous le numéro SE-BDY,

Cet examen a été effectué par le Civil Aeronautics Board des Etats-Unis

d'Amérique dans les conditions indiquées dans le document de 1'ONU A/4945 du

30 octobre 1961, Comme cela est mentionné dans ce document, les trois altimetres de
1'aéronef en question ont été remis, le 24 octobre 1961, au Consulat général amé-
ricain a Salisbury (Fédération dé Rhodésie et du Nyassaland), Les altimetres ont
été expédiés aux Etats-Unis par la valise diplomatique et ont été transmis par le

Département d!Etat au Civil Aeronautics Board le 31 octobre 1961,

Copie de ce rapport a été remise au Directeur de l'aviation civile de la
Fédération de Rhodésie et du Nyassaland le 25 novembre 1961,

Je vous prie dlagréer, etc,

(Signé) Adlai E, STEVENSON
Annexe mentionnée

Le Président de la Commission d'enquéte
sur les circonstances de la mort tragique
de M, Dag Hammarskjold et des personnes
qui l'accompagnaient

UN-3306/F

/e
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CIVIL AERONAUTICS BOARD
Bureau of Safety

washington, D,C.
Le 17 novembre 1961

RAPPORT SUR L'EXAMEN DES ALTIMETRES DE L'AVION DOUGLAS DU TYPE DC-6B,
IMMATRICULE EN SUEDE SOUS LE NUMERO SE-BDY

I. INTRODUCTION

Le soussigné a recu le 31 octobre 1961 trois altimetres fabriqués par la
Kollsman Instrument Corporation, portant les mméros dlordre 671CPX-6-051-20329,
671CPX-6-051-17753 et 64990, Il était demandé dans une lettre accompagnant ces

instruments que le Board procede aux vérifications qu'il fait normalement dans le

cas dlinstruments prélevés sur un aéronef accidenté, Pour donner suite & cette
demande, nous sommes immédiatement entrés en relations avec le fabricant pour faire
usage des moyens dont il dispose en vue de l'examen de ces altimetres, Le

ler novembre 1961, une réunion s'est tenue aux usines Kollsman, 3 New York, pour
fixer les examens a faire, Un groupe d!examen a été formé, composé des personnes
suivantes !

M, Wesley D, Cowan, du Civil Aeronautics Board

M, Walter Angst, de la Kollsman Instrument Corporation

M, Robert Cooperman, de la Kcllsman Instrument Corporation,

f I P . s 0
L'intéressé a pris en charge personnellement les trois altimétres dés leur

4 . . ~ N .
reception et jusqu'a 1l'acheévement de tous les examens,

IT, ENQUETE

N g2 N . » :
Pour chercher a déterminer s'il a pu y avoir un fonctionnement défectueux des
. e N :
trois altimetres avant l'accident, les examens ont comporté trois stades ; examen
Z o, . . . s . 0 s
exterieur, essal de fonctionnement et inspection détaillée du mécanisme intérieur.
Llex téri té éga ’ j i
examen exterleur a porte sur les dégits causés par ll'incendie au sol ou les
/ . s . . . .
chocs, sur la présence des dispositifs de fixation voulus, sur la fixation du tuyau
flexible de pression statique, sur la présence d'un timbre d'inspection et sur la

position de toutes les aiguilles,
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L'lessal de fonctionnement a consisté a faire varier 1la pression 3 llarrivée
de pression statique et & observer le mouvement éventuel des aiguilles,

Au troisiéme stade, l'objet des examens était de déterminer si toutes les pitces
de l'appareil étaient présentes; s'il y avait des matidres ou des corps étrangers;
s'il y avait de la corrosion, des traces de choc ou des dépdts de matidre Strangere
a la surface du soufflet; et aussi de vérifier 1'état des différents engrenages,
ressorts, leviers et paliers,

Des photographies ont été prises lorsque cela &tait indiqué durant les examnens,

0y LY I A
On trouvera ci-apres un résumé domnnant 1l'essentiel de ces examens,

Altimdtre Kollsman, S/N 671CPX-6-051-20329, Pidce A

Le boftier de cet instrument présentait une 1égére trace de choc mais aucun

indice d’exposition a une chaleur excessive, lLa fixation du tuyau flexible &tait
encore intacte et le joint diétenchéité en caoutchouc était encore en place, L'axe
du bouton &tait cassé au niveau du couvercle vitré et le timbre d'inspection en plomb
manquait. L'instrument ne réagissait pas 2 une variation de pression, Le soufflet
était encore sous vide, mais n'était plus fixé sur son support, L'axe oscillant
était sorti de son logement, Les dégAts subis par les engrenages, leviers et
ressorts ont été attribués au choc, Ll'aiguille des centaines de pieds était folle
sur son axe mais 1llaiguille des milliers et celle des’'dizaines de mille dtaient
encore solidaires du mécanisme sur leur axe, On n'a pas trouvé d'objet &tranger a
1'intérieur de cet instrument. L'examen n'a pas fait apparaitre de preuve d'un
fonctionnement défectueux de cet altimetre avant la chute de l'avion, On a obtenu
les lectures suivantes :

Aiguille des centaines de pieds - folle

Aipguille des milliers ~ 9 000 pieds

Aiguille des dizaines de mille - 19 000 pieds

Réglage barométrique - 30,14 pouces

Repére de calage extérieur - moins 205 pieds

Repere de calage intérieur - moins 200 pieds

Joos
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Altimbtre Kollsman, S/N 64990. Piéce B
Le verre recouvrant cet instrument &tait f&81é et llaxe du bouton était cassé,

Les vis de fixation semblent avoir été rompues apres l'exposition au feu, La
fixation du tuyau {lexible était intacte mais le timbre d!inspection en plomb
manquait, lLe cadran et les aiguilles étaient endommagés par le feu mais deux
aiguilles demeuraient bien solidaires de leur axe. Deux sections du soufflet étaient
encore sous vide mais il était apparent que la chaleur avait fait fondre les soudures
en divers endroits. Le goujon de fixation du diaphragme et divers leviers et
ressorts avaient été courbés ou rompus par le choc, lLa surface interne du boitier

et la plus grande partie du mécanisme étaient recouverts dtun liquide noir ou une
pellicule grasse. Des portions de cet instrument recouvertes de cette substance

£ T4 ’ . -
ont ultérieurement été transmises au Federal Bureau of Investigation pour que

celui-ci aide a identifier la substance inconnue, La piece jointe A est une copie
du rapport du FBI, selon lequel la substance en question était un sous-produit de
combustion, Cela n'est pas surprenant dans un accident de ce genre, L'examen de
cet altimetre nia pas fait apparaftre de preuve d'un fonctionnement défectueux avant
la chute de 1l'avion, On a obtenu les lectures suivantes

Aiguille des centaines de pieds -~ 560 pieds

Aiguille des milliers - folle

Aiguille des dizaines de mille - 4 000 pieds

Réglage barométrique - 30,16 pouces

Repere de calage extérieur - moins 220 pieds

Repére de calage intérieur - moins 200 pleds

Altimetre Kollsman S/N 671CP{-6-051-17753. Pitce C

Le boftier de cet instrument portait une légeére. empreinte de choc prés de son

centre, Une partie du cadre du couvercle et l'axe du bouton étaient cassés, Le
verre et la fixation du tuyau flexible manquaient. Le cadran, les aiguilles et

les repéres de calage étaient endommagés par le feu, Le timbre d!inspection
manquait, Le joint d'étanchéité &tait en place, La chaleur de 1'incendie au sol
avait apparemment déssoudé les éléments du soufflet, provoquant la rupture du vide,

. . 2 . .
La partie arriere du soufflet présentait une empreinte en creux correspondant a

[osn
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la déformation relevée sur le boltier et due apparemment au choc, On n'a pas relevé
de preuve d'un fonctionnement défectueux de cet altimdtre avant la chute de 1l'avion,

Aiguille des dizaines de pieds - folle

Aiguille des milliers -~ folle

Aiguille des dizaines de mille - 6 000 pieds

Réglage barométrique - 30,18 pouces

Repére de calage extérieur - moins 230 pieds

Repere de calage intérieur - moins 200 pieds

. N
Les cadrans des trois altimeétres ont été transportés au Federal Bureau of

. . N / . N .
Investigation ou ils ont été examinés sous des lumieres ultraviolettes de

4 fréquences différentes, Cet examen n'a pas indiqué que les aiguilles aient frappé
contre le cadran. Voir la pigce jointe B,

Les photographies et les résultats des examens figurent dans un rapport présenté

par la Kollsman Instrument Corporation, Voir la pi%ce jointe C,

Wesley D, Cowan
Spéeialiste des appareillages

Figces jointes

[eas



A/5069/4dd, 1
Frangals
Annexe IX
Page 6

Piece jointe A
Rapport du Laboratoire du FBI

FEDERAL BUREAU OF ILVESTIGATION

Wlashington, D,C,

Le 15 novembre 1961

Destinataire : M, Melvin Gough
Directeur du
Bureau of Safety
Civil Aeronautics Board
Washington, D.C,

A 1tattention de M, Yesley D, Cowan

Objet : ACCIDENT DE L!AVION DAG HALMARSKJOLD;

QUESTION INTERESSANT LE CIVIL AERONAUTICS Le Directeur

BOARD (Signé) J, Edgar HOOVER
Examen denandé par : Le destinataire o du laboratoire : PC-67845 DE
Référence : Pitces remises par messager

spécial le 14 novembre 1961
Examen demandé : Analyses chimiques

Altimétre (b, Pigce B

Résultats de 1'examen :

Le présent rapport confirme et 'compléte le rapport fourni par téléphone 2
M, Cowan le 14 novembre 1961,

La matitre dtrangbre trouvée dans'1'altimétre a 1'aspect et llodeur caracté-
ristiques du condensat provenant de la combustion d!une matiére plastique. Le fait
que 1l'altimétre a été tres pres du feu est montré par les petites boursouflures que
présente la peinture au voisinage de 1'extrémité ouverte de l'instrument, Il n'a
pas été possible dlidentifier la matiére pyrolysée que contenait 1'instrument, BElle
pourrait provenir d'une matiére plastique ou adhésive, d'un caoutchouc, etc.

La piéce QU sera conservée au Laboratoire jusqu'ld ce que vous la fassiez prendre

par un de vos représentants,

fovo
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Pitce jointe B
Rapport du Laboratoire du FBI

FEDERAL BUREAU OF INVESTICGATION

Washington, D.C,
Le 13 novembre 1961

Destinataire : M, Melvin Gough
Directeur du
Bureau of Safety
Civil Aeronautics Board
Washington, D,C,

A 1tattention de M, Wesley D, Cowan

Objet : ACCIDENT DE L'AVION DAG HAMMARSKJOLD;

QUESTION INTERESSANT LE CIVIL AERONAUTICS Le Directeur

BOARD (Signé) J. Edgar HOOVER
fxamen demandd par : Le destinataire No du laboratoire : PC-67803 DE
Référence : Piéces remises personnellement

par M, Wesley D, Cowan le
6 novembre 1961
Examen demandé : Divers
Q1 Enveloppe marquée "Pidce A" contenant un cadran d'altimétre
Q2  Enveloppe marquée "Piéce B" contenant un cadran dfaltimdtre

Q3 Enveloppe marquée "Piéce C" contenant un cadran d'altimétre

Résultats des examens

Les piéces Ql, Q2 et Q3 ont été examindes sous quatre lumieres ultraviolettes
différentes, On n'a trouvé sur aucune des piéces de trace indiquant que les
aiguilles des altimétres aient touché le cadran,

Fd . ~ .
Les objets en question seront conservés jusqu'a ce que vous les fassiez

prendre,

foo
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Pigce jointe C
RAPPORT SUR L!EXAMEN DE TROIS ALTIMETRES
Type 671CPX-6-051-20329
Type 671CPX-6-051-17753
No 64990 (seule indication lisible)
Les trois altimétres précités ont été soumis pour examen 2 la Kollsman

Instrument Corporation par le Civil Aeronautics Board, Washington D,C,, le

ler novembre 1961,
Assistaient a 1'examen :

M, W, D, Cowan, du Civil Aeronautics Board, Washington D,C,

M, W, Angst, de la Kollsman Instrument Corporation, Services technigues

M, R, N, Cooperman, de la Kollsman Instrument Corporation,Service juridique

Les trois altimétres ont dlabord été photographiés tels quels; on les voit
sur les photogréphiés o 1 et 2% (Note : les aiguilles sur la photographie No 1 ne
sont pas dans la position ou elles ont été observées initialement aux usines

Kollsman),

Altimetre 671CPX-6-051-20329, Piece A

A, L'examen avant démontage a montré ce qui suit

1. Le timbre de plomb manque,

2, Llaxe du bouton de réglage de la pression barométrique est cassé au
ras du cadre du couvercle,

3, Ltaiguille des centaines de pieds est folle,

4, Ltaiguille des milliers indique 9 000 pieds,

5. L'aiguille des dizaines de mille indique 19 00O pieds,

6. Le réglage barométrique indique 30,14 pouces.

7. Le repeére de calage extérieur de la pression a l'aérodrome indique
moins 205 pieds; le repére de calage intérieur, moins 200 pieds.

8., Il n'y a pas de dommage visible dfi au feu,

. . / . N . - -
9, Les aiguilles ne réagissent pas a des variations de pression,

4 0 st s gttt

* Les photographies ne sont pas reproduites,
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’ . . M . .
Ltexamen du mécanisme apres son extraction du boftier a montré ce qui

1, L'aiguille des centaines de pieds est folle sur son axe,

2, Ltaiguille des milliers et celle des dizaines de mille restent
solidaires de leurs axes respectifs.

3. Les deux tiges de compensation de température du diaphragme ont &té
trouvées détachées a llintérieur du boitier,

@. Les deux pivots de l'axe oscillant a secteur sont cassés,

5e Les diaphragmes n'ont pas subl de dommage visible,

6. L'examen du cadran sous lumidre ultraviolette n'a pas permis de

déceler de traces de choc dues aux aiguilles,

L'examen avant démontage a montré ce qui suit :

1, Le timbre de plomb manque,

2, Liaxe du bouton de réglage de la pression atmosphérique est cassé
au ras du cadre du couvercle,

3. Les trois vis de fixation de l'instrument sont cassées; des fragments

de chacune des vis demeurent dans la couronne de l'instrument.

Le verre de protection est f&lé,

Le cadran et les aiguilles sont endommagés par le feu,

Ltaiguille des centaines de pieds indique 560 pieds,

L'aiguille des milliers est folle,

. Ltaiguille des dizaines de mille indique 4 000 pieds,

Le réglage de la pression barométrique indique 30,16 pouces,

10, Le repére de calage extérieur de la pression a 1'aérodrome indique
moins 220 pieds; le repére de calage intérieur, moins 2C0 pieds,

11, On constate en secouant le boftier que des piéces s'y meuvent

. . . N . - ‘
12, Les aiguilles ne réagissent pas a des variations de pression,

B.

suit

Altimetre No 64990, Piece B

A,

L"l

5

6.

7

8

g.

librement,

B.

. - Ay s 4 »
Itexamen du mécanisme aprés son extraction du boftier a montré ce qui

suit
1. L'aiguille des centaines de pieds est solidaire de son axe,

2, Le goujon de fixation du diaphragme est courbé dans le sens du choc,
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10.

11,

12,

La soudure entre le diaphragme et son goujon de fixation a fondu,
permettant au diaphragme de se mouvolr par rapport au goujon, La
pitce centrale du diaphragme, a laguelle est reliée la tige de
compensation, s'est elle aussi déplacée par suite de la fusion de

la soudure,

La tige de compensation est rompue & 1'endroit ou elle se raccorde a
la piéce centrale du diaphragme.

Les deux pivots de 1'axe oscillant & secteur sont cassés,

Le ressort du poids d'équilibrage est cassé au niveau du goujon de
fixation,

Le bras de levier du poids d!'équilibrage sur l'axe oscillant est
cassé.

Un des pivots de llaxe de 1llengrenage intermédiaire est cassé,

Les deux tiges de compensation de température du diaphragme ont été
trouvées détachées & 1'intérieur du boitier,

Le vide est rcmpu dans l'une des capsules du diaphragme par suite de la
fusion de la soudure,

Le diaphragme et la majeure partie du mécanisme sont recouverts dlun
liguide noir gluant, Kollsman n'a pas pu ltidentifier par son odeur,
L'examen du cadran sous lumiére ultraviolette n'a pas permis de

déceler de marques de choc dues aux aiguilles,

Altimdtre 671CPX-6-051-1775%3. Pitce G

L'examen avant démentage a montré ce qui suit :

1,
2,
3.
b

L!axe du bouton est cisaillé au raz du cadre du couvercle,

Le verre de protection manque,

Une partie du cadre lui-méme a été arrachée,

Les trois vis servant & fixer 1'instrument sur le tableau de bord
sont cassées; des fragments de chacune de ces vis demeurent dans la
couronne de l'instrument,

Le cadran et les aiguilles ainsi que les reperes de calage sont

endommagés par le feu, et l'aiguille des centaines de pieds est

fortement courbée,
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6. L'aiguille des centaines et celle des milliers sont folles,

7. L'alguille des dizaines de mille indique 6 000 pieds,

8. La p'feae de fixation du tuyau flexible qui doit &tre vissée sur le
boftier fait défaut,

9. Le réglage de la pression barcmétrique indique 30,18 pouces,

10, Le repere de calage extérieur de la pression a 1'aérodrome indique
moins 230 pieds; le repere de calage intérieur, moins 200 pleds

L'examen du mécanisme aprés son extraction du boftier a montré ce qui

suit

1. Le bras de l'aiguille des centaines de pieds a été cassé avec
llaiguille,

2, La piece moulée supérieure du mécanisme est en partie tordue vers le
haut (vers le cadran) pres du mécanisme d'entratnement du repere de
calage intérieur,

3. La soudure des trois cellules du diaphragme a fondu, sl bien que le
vide a été rompu et que le diaphragme s'es;c détaché de son goujon
de fixation,

4, Les deux tiges de compensation de température ont été trouvées
détachdes & l'intérieur du boftier,

5. Le bras d'étalonnage a été arraché de son logement sur l'axe
oscillant soit sous l'effet du choc, soit en raison de la dilatation
gu'a subie le diaphragme par suite de la rupture du vide nentionnée
sous 3 ci-dessus, De ce fait, la tige de compensation a été tordue.

6. Le ressort du poids d'équilibrage est cassé au niveau du goujon de
fixation,

7 Les deux pivots de l'axe oscillants sont cassés,

8. Un pivot de 1l'axe de l'engrenage intermédiaire est cassé,

9. La partie arriere des dlaphragmes porte une empreinte de choe.

10, Le boftier porte une trace de choc dans la moitié inférieure de sa
partie cylindrique,
11, ZL'examen du cadran sous lumisre ultraviolette n'es pas permis de

déceler de marques de choc dues auXx aiguilles,
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Conclusions :

Un examen attentif des trois altimetres et 1l'inspection de leur mécanisme
apres extraction du boftier n'a fait apparaftre rien d'anormal qui ne puisse-8tre
attribud aux chocs résultant de 1la chute de llavion et du feu qui s'y est déclaré,

Etant donné les dégAts causés par le choc lors de 1l'écrasement de l'avion, les
indicaticns des aiguilles n'ont gucune signification; elles varient avec les
mouvements que l'on fait subir a 1'instrument et ne sont nullement en rapport avec
les variations de pression.,

On a constaté que la corrélation entre 1l'indication du cadran de réglage
barométrique et les deux reperes de calage est exacte, Vu les dommages qu'a subis
le mécanisme du fait du choc on n'a pu, sur aucun des trois altimétres, vérifier
la corrélation entre le réglage de la pression barométrique et l'taiguille,

Les photographies Nos 3, 4 et 5% montrent les altimétres apres démontage,

- Le 2 novembre 1962 Walter ANGST
Kollsman Instrument Corporation
Air data Engineering

D

* Les photographies ne sont pas reproduites,
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ANNEXE X

REGLEMENT DU IEPARTEMENT FEDERAL DE L'AVIATION CIVILE LE REODESIE
CONCERNANT LES OPERATIONS TE RECHERCHES ET LT SAUVETAGE

PROCELURES POUR LES OPERATIONS IE RECHERCHES ET DE SAUVETAGE DANS
LA REGION DE RECHERCHES ET TE SAUVETAGE TE SALISBURY

SOMMAIRE
Paragraphes
1. Introduction
3. Textes de base et date dtentrée en vigueur
5. Région de recherches et de sauvetage
6. Centre de coordination de sauvetage
Te Phases d'urgence
11. Suite chronologique des mesures & prendre durant les opérations de
recherches
13. Mesures & prendre pa; le RCC de Salisbury
22. _Tgches incombant au chef c¢ivil des recherches aériennes
26, Coordination des recherches aériennes
27. Cessation des recherches aériennes
29. Recherches au sol
3l. Sauvetage au sol
32. 1Indication des phases d'urgence dang les mesgsages
33« Mesures i prendre par l'aérodrome de destination
34. Mesures & prendre par l'aérodrome de départ
35. Mesures de recherches et de sauvetage & prendre sl un aéronef de

la RRAF n'arrive pas & l'heure prévue

APPENDICES (non reproduits)
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[ DH
9

Signaux sol-air & l'usage des patrouilles de recherches au sol

Détails sur le matériel de secours recommandé par L'OACT

Code de signaux sol-air B l'usage du personnel d'un aéronef qui a fait

un atterrissage forcé

Liste des aérodromes ¥ controler lorsqu'un aéronef n'est pas arrivé &
l'heure prévue.
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INTRODUCTION

1. T1 est convenu gue la Royal Rhodesian Alr Force fournira le plus possible

d'adronefs aux fins des recherches dans la région de recherches et de sauvetage de
Salisbury si cela est nécessaire, et que ces aéronefs seront ccmmandés par un

of ficier de la RRAF meis seront & la disposition d'un chef civil des recherches
aériennes ("chef des recherches™) qui rel@vera directement du RCC de Salisbury
pour la conduite des recherches aériemnes. Il est é noter que la RRAF ne peut
garantir de faire décoller les aéronefs de recherches en moins de deux heures A
partir de la notification de la phase d'alerte.

2. Compte tenu de ce qui précede, les “PROCELURES POUR LES OPERATIONS DE
RECHFRCHES ET IE SAUVETAGE DANS LA REGION D!'INFORMATION IE VOL DE SALISBUR "
doivent &tre amendées. Tlles sont donc annulées et remplacées par les procédures

indiquées ci-aprés.

TEXTES IE BASE ET DATE D'ENIREE EN VIGUEUR

3. Textes de base. Les procédures ci-apres pour les recherches et le sauvetage

dans la région SAR de Salisbury sont arretées en application des textes suivants :

a) Annexe 12 de 1'OACI - Standards et pratigues reccmmandées : recherches
et sauvetage.

b)  Document LLUh6-SAR/SOL de L'OACT, troisidme édition, septembre 1956.
Procédures pour les services de navigation aérienne - Recherches et
sauvetage.

c) Proces-verbal d'une conférence tenue & Mafeking le 15 septembre 1949
pour arreter les détails des moyens et procédures de recherches et de
sauvetage dans le Protectorat du Betchousnaland.

L. TDate d'entrée en vigueur. Les présentes procédures remplaceront & ccmpter
du ler novembre 1959 les "PROCELURES POUR LES OPERATIONS IE RECHERCHES ET DE
SAUVETAGE DANS LA REGION D'!'INFORMATION IE VOL IE SALISBURY" du 5 octobre 1953,

-REGION DE RECHERCHES ET DE SAUVETAGE

5. Région de recherches et de sauvetage de Salisbury

"La région de recherches et de sauvetage de Salisbury comprend les territoires

de la Rhodésie du Nord, de la Rhodésie du Sud et du Nyassaland et la portion
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du Betchouanaland située au nord d'une ligne reliant les points de coordonnées
22°%00'5 29°03'E et 22°00's 26°00'E et & 1'est d'une ligne reliant le
point 22°00'8 26°00'E au point de jonction des frontitres internationales
du Betchouanaland, de la Rhodésie et de la bande de Caprivi."
18%00's 22%00'E
16°12'8 22°00'E

CENTRE DE COORDINATION LE SAUVETAGE

6. Un centre de coordination de sauvetage (RCC) a été créé au Cenmtre d'information
de vol de Salisbury (Rhodésie du Sud) avx fins expresses de déclencher, de
coordonner et de faire cesser les opérations de recherches et de sauvetage dans la

région définie au paragraphe 5 ci-dessus.

PHASES D!'URGENCE

T Tout cas d'urgence qul exige une procédure d'alerte & des fins de recherches
se divisera en trois phases

a) Phase d'incertitude

b) Phase d'alerte

c¢) Phase de détresse.

8. Phase d'incertitude. Une phase d'incertitude est réputée exister :

a) Lorsqu'aucune communication nta été reque d'un aéronef dans les
30 minutes qui suivent l'heure & laguelle un compte rendu de position
prévu ou un message indiquant que "tout va bien" aurait di Stre recu, ou

b) Lorsqu'un aéronef n'arrive pas dans les %0 minutes qui suivent la plus
tardive des heures ci-aprds : 1) heure d'arrivée prévue notifiée par
1'aéronef, ou 2) heure d'arrivée calculée par les organes des services
de la circulation aérienne,

3 moins qu'il n'existe aucun doute quant & la gsécurité de l'aéronef et de ses

occupants.

9, Phase d'alerte. Une phase d'alerte est réputée exister :
les essais de communication n'ont

a) Lorsque, apres la phase d'incertitude,
donné aucun résultat guant & la situation de 1'aéronef, ou
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b) Lorsqu'un aéronef qui a regu l'autorisation d'atterrir n'atterrit pas
| daﬁs les 5 minutes gqui suivent l'heure prévue d'attexrrissage et qu'il
n'a pas été établi de nouvelle communication avec l'aéronef, ou
c) Lorsque les renseignements regus indiquent que le fonctionmement de
1l'aéronef est compromis, sans que, toutefois, l'éventualité d'un atter-
rigsage foreé soit probable, ou
d) Lorsque l'on a été informé ou qu'il est & peu pres certain que 1'aéronef
a effectué un atterrissage forcé ou est sur le point de le faire,
é moins gu'il ne soit & peu pres certain que l'aéronef et ses occupants ne sont pas
menacés d'un danger grave et imminent et n'ont pas besoin d'une aide immédiate.

10. Phase de détresse. Une phase de détresse est réputée exister

a) Lorsque, aprés la phase d'alerte, des essais de communication effectués
sur une grande échelle n'ayant pas permis d'obtenir de nouvelles il
semble probable que l'avion est en détresse, ou

b) Lorsque l'on estime que 1'adronef doit avoir épuisé son combustible,
ou que la quantité qul lui reste est insuffisante pour lui permettre de
se poser en lieu sGr, ou

c) ZLorsque les renseignements regus indiquent que le fonctionnement de
l'aéronef est compromig au point qu'un atterrissage forcé est probable, ou

d) Lorsque l'on a été informé ou qu'il est & peu prés certain que 1'adronef
a effectué un atterrissage forcé ou est sur le point de le faire,

&4 moins qu'il ne soit & peu preés certain que l'aéronef et ses occupants ne sont pas

mengcés d'un danger grave et imminent et n'ont pas besoin d'une aide immédiate.

SUITE CHRONCLOGIQUE LDES MESURES A PRENDRE DURANT LES OPERATIONS DE RECHERCHES

11. TI1 est convenu avec la Royal Rhodesian Air Force que celle-ci fournira, dans

la mesure du possible, les aéronefs voulus pour les recherches chagque fois gue cela
sera nécessaire et il est convenu en outre que ces adronefs de recherches, qui
seront commandés par un officier de la RRAF, soient & la disposition des services
de l'aviation civile.

12. Si des recherches aériennes deviennent nécessaires, les mesures suivantes

seront prises, dans l'ordre indiqué
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Le RCC de Salisbury déclenchera les opérations et alertera le quartier
général de la RRAT lorsque cela sera nécessaire compte tenu des
circonstances.

Le RCC de Salisbury fixera la zone de probabilité et en informera la
RRAF et les autres services intéressés.

Un chef civil des recherches aériennes (ci-zprés déncumé “chef des
recherches® sera choisi parmi les fonctionnaires principaux du Département
de ltaviation civile.

Le RCC de Salisbury, en consultation avec le commandant désigné par

la RRAF et le chef des recherches, décidera d'une "base d'opdrations"

& partir de laguelle les aéronefs de la RRAF exécuteront leurs opérations
de recherches.

Les aéronefs de recherches se rendront & la “base d'opérations", en
effectuant si possible des recherches en route. Le chef des recherches
accompagnera la RRAF ou se rendrs indépendamment par la vole des airs &
la base dlopérations.

Le chef des recherches assumera la direction des opérations de recherches
et de sauvetage et fera pleinement usage de tous renseignements obtenus
localement, et tiendra le RCC de Salisbury pleinement informé des mesures
priges.

L'officier de la RRAF commandant les aéronefs affectés aux recherches
coopérera avec le chef des recherches pour exécuter les recherches aussi
rapidement que possible.

Le ROC de Salisbury tiendra tous les intéressés pleinement informés des
mesures prises A la base d'opérations, et fera d'une manikre générale
tout ce gui est en son pouvoir pour coordomner les opérations de
rechexrches.

Les recherches ne prendront fin que sur ordre du RCC de Salisbury, sur la
demande du chef des recherches. Ce dernier ne demandera pas qu'il soit
mis fin aux rechexches tant qu!'il n'a pas acquis la convietion qu'il

serait sans objet de les poursuivre.
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j)  Toutes les dispositions & prendre localement & la base d'opérations
concernant l'approvisionnement en carburant, le logement des €quipages
et d'autres questicns administrations liées sux recherches incombent
B L'APM le plus proche du territoire sur lequel les recherches sont

effectuées.

MESURES A PRENIBE PAR LE RCC DE SALISBURY

13. Observations générales., Le RCC de Salisbury prendra toutes les mesures voulues

pour assurer le déclenchement, la coordinsbion et la cessation des recherches et
du sauvetage dans la région définie au paragraphe 5. Le RCC contigu correspondant
(Nairobi, Léopoldville, Lourengo Marques, Prétoria ou Luanda) sera tenu pleinement
informé de tous les détails connus concernant un aéronef erd détresse qui pourrait
poursuivre son vol jusgue dans la région relevant de ce RCC contigu. Le ou les
propriétaires d'un aéronef gui est ep retard sur son horaire seront avisés et
tenus au courant des événements.

14. Les organes compétents des services de la circulation aérienne et le RCC
coopérercnt avec toutes autres autorités qui pourraient etre ‘intéressées afin que
les rapports recus solent rapidement exploités.

15. Phase d'incertitude. D&s que cela sera jugé opportun apres l'apparition des

conditions énumérées au paragraphe 8 ci-dessus, le RCC en informera un fonctionnaire
principal des services d'exploitation du Lépartement de l'aviation civile &
Salisbury; un tel fonctionnaire sera détaché en tant que chef des recherches par

le Directeur de ltaviation eivile & Salisbury. Les fonctions du chef des recherches
(chef civil des recherches adriennes) sont définies au paragraphe 22,

16. Le RCC avisera le quartier général de la RRAF de l'existence de la "phase
d'incertitude” en indiquant le type de l'aéronef et la zone ou les recherches
pourraient etre faites.

17. Si des renselgnements parviennent ensuite selon lesquels l'aéronef a été
retrouvé, le RCC doit en aviser tous les intéressés.

18, Phase d'alerte. Des qu'existeront les conditions énumérées au paragraphe 9,

le RCC en avisera le quartier général de la RRAF et demandera que des équipages
et des aéronefs soient alertés en vue de recherches. En méme temps, la base

dtopérations et la zone de probabilité seront fixées en liaison avec le chef des
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recherches. Le RCC émettra ou retransmettra alors selon les besoins le message
indiguant l'exigtence de la “phase d'alerte®.

19. BSi des renseignements parviennent ensuite selon lesquels l'aéronef et ses
occupants ont été retrouvés, le RCC en avisera tous les intéressés.

20. Phase de détresse. Lorsqu'existeront les conditions énumérées au paragraphe 10,

le RCC en avisera la RRAF et lui demandera d'entreprendre les recherches. Le RCC
émettra ou retransmettra alors selon les besoins le message indiquant l'existence
de la "phase de détresse”. La base d'opérations sera informée du détail des
recherches & faire, du nom du chef des recherches et de l'heure de départ prévue
des aéronefs de recherches.
21. Si des renéeignements parviennent ensuite selon lesquels l'aéronefl et ses
occupants ont &t€ retrouvés, le RCC en avisera :

a) Tous les aéronefs de recherches de la RRAF en vol

Bb) Le chef des recherches

c) Le quartier général de la RRAF

d) Tous les autres intéressés.

TACHES INCOMBANT AU CHEF CIVIL DES RECHERCHES AERIENNES

22. Le chef des recherches se rendra par la vole des airs & la base d'opérations
des qu'existeront les conditions énumérées au paragraphe 10 et que les aéronefs

de recherches aurcnt €té invités & se mettre en route. FEn arrivant, il fera, en
lisison avec l'officier de la RRAF commandant les adronefs de recherches, une €tude
attentive de la situation et, compte tenu des "renseignements locaux" disponibles,
fixera les zones exactes et les méthodes des recherches.

23, Il étudiera tous les rapports locaux concernant les mouvements d'aéronefs et
décidera en consultation avec l'officier de la RRAF commandant les aéronefs de
recherches des mesures & prendre.

2k, Tl tiendra le RCC pleinement informé de toutes les mesures prises, des zones
explorées, des adronefs employés, du nombre d'heures de vol effectuées, ietc., et
lorsque l'aéronef et gses occupants auront €té retrouvés, il communiquera de&s que

possible lesg renseignements sulvants au RCC de Salisbury :
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a) Emplacement de l'aéronef;

b) Tommages corporels subis par les occupants et besoins médicaux;

c) Mesures envisagées ou prises en vue du sauvetage des occupants;

d) Tommages subis par l'aéronef;

e) Raison de l'atterrissage forcé ou de la chute de 1'appareil (panne de
moteur ou défaillance de la cellule, fausse route, conditions atmosphé -
riques, panne de carburant, etc.);

£) Si une garde s été placde aupres de L'appareil (cette garde ne devrait pas
8tre retirée sans 1l'autorisation préalable du centre d'information de vol
de Salisbury).

25. Tl mettra fin aux recherches aériennes lorsqu'il sera décidé, en consultation
avec 1'officier de la RRAF commandant les appareils de recherches, qu'une telle

mesure est nécessaire et que le RCC a confirmé sa demande & cet effet.

COORDINATION DES RECHERCHES AERIENNES

26. Le RCC tiendra le quartier général de la RRAF pleinement informé de tous les
renseignements qu'il recevra du chef des recherches et d'autres sources pour gqu'il
demeure pleinement au courant de 1'usage fait de ses aéronefs et du déroulement

des recherches.

CESSATION DES RECHERCHES AERIENNES

27. Les recherches aériennes ne cesseront que sur ordre du RCC lorsque l'aéronef
aura €té retrouvé ou lorsque le chef des recherches aura proposé leur cessation

apres avoir dfiment consulté l'officier commandant les aéronefs de recherches. TLaxs
ce deuxidme cas, la décision ne sera prise que lorsque toutes les zones probables
auront été explorées et que 1l'espoir de retrouver vivants les occupants de l'aéronef
perdu aura été abandonné. Le persomnel qui s'occupe des recherches (le chef des
rechercheg, l'officier commandent les aéronefs de recherches et les autorités
locales) devra avoir acquis la certitude qu'une telle décision est opportune.

28. Le RCC avisera alors le quartier général de la RRAF que les recherches sont

termindes.
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RECHERCHES AU SOL

29. Le RCC demandera 3 la police ou & toutes autres autorités locales de preter
leur concours en organisant des patrouilles de recherches au sol compte tenu des
circonstances et selon lesg besoins.

30, Les signaux & employer par leg patrouilles de recherches au sol sont indiqués

dans l'appendice "A".

SAUVETAGE AU SOL

3l. 81 les occupants de l'aéronef sont retrouvés, 1'aéronef qui les aura trouvés
leur jettera du matériel de secours et avisera par radio le chef des recherches

de la découverte de l'aéronef. Le chef du RCC ou le chef des recherches, selon le
cas, prendrs immédiatement toutes les mesures nécessaires pour assurer le sauvetage,
et demandera notamment & la police ou toute autre autorité locale de fournir les
véhicules sutomobiles nécessaires. En cas de besoin, il demanders & la RRAF de
larguer ou parachuter du matériel de secours supplémentaire aux survivants ou
d'envoyer & l'adrodrome le plus proche de l'aéronef retrouvé son €quipe de sauvetage
avec véhicule Land Rover aéroporté. L'appendice "B" donne des détails sur le

matériel de secours recommandé par 1'OACI.

INDICATICN DES PHASES D'URGENCE DANS LES MESSAGES

32. Dans toutes les communications concernant les phases d'urgence entre les
organes du controle de la circulation aérienne et le RCC ou les RCC contigus, le
texte devra commencer par l'un des mots suivants, selon la phase d'urgeunce :

"INCERFA" (phase d'incertitude)

"ALERFA" (phase d'alerte)

“DETRESFA" (phase de détresse).

MESURES A PRENDRE PAR L'AERODROME DE DESTINATION

33. Le personnel du controle de la circulation aérienne 3 l'aérodrome de desti-
nation appliquera les procédures fixées dans le Manuel d'instructions pour le

coutrole de la circulation aérienne.
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MESURES A PRENIRE PAR L'AGROIROME LE DEPART

3k, Le personnel du controle de la circulation adrienne de l'aérodrome de départ
appliquera les procédures fixées dans le Manuel d'instructions pour le controle de

la ecirculation aérienne,

MESURES DI RECHERCHES ET SAUVETAGE A PRENDRE SI UN AERONEF DE LA RRAF
N'ARRIVE PAS A L'HEURE PREVUE
35. 8i 1l'un quelconque des aéronefs de la RRAF n'arrive pas & l'heure prévue dans
sa zone de vol locale, toutes leg mesures d'alerte, de recherches et de sauvetage
seront condultes par lg RRAF avec toute l'aide possible de 1l part des services
civils.
36. DIans le cas d'aéronefs de la RRAF situés hors de la zone de vol de la RRAF,
les mesures d'alerte seront déclenchées et exécutées par les services civils. Les
mesures de recherches et de sauvetage seront coordonnées et déclarées terminées
par la RRAF, qui pourra faire usage des services du centre d'information de vol et
détacher & cette fin un officier aupres du RCC. Toutes les stations civiles
preteront leur concours pour la transmission immédiate des renseignements voulus
au RCC.
Pour le Directeur de l'aviation civile

(signé) Tllisible

[oas



A/5069/Add.,1
Frangais
Annexe XTI
Page 1

ANNEXE XTI

Secrétariat de la Commission des Nations Unies

Secrétalre Principal «eeeeceacieessssscsccncsascas Blaine Slcan

Secrétaire prircipal adjoint Ceveeseiesataannns Nicolas Teslenko

Conseiller pour les guestions adrorautiques
(détaché de 1'0ACI) .ivveeiiivasesvessnaveannss  Neil Richardson

Conseiller pour les questions de droit
aérien (détaché de 1T0ACT)  tiveeieeeossancanona R. H. Mankiewicz

ConsULtant cveuieossrsecserncntsssecnsssssnasnnesss Hugo Blandori
Fonctionnaire chargé de l'administration

et des flnances ...cieicoeneircresetntrtteranacans Edouard Beique
Chef des sténographes rédacteurs de séances ..... Ronald Hall
INGerprebBe  tiiiieeciecaate s cisensesaesssascaannans Jaime Valdes
Secrétaire et préposée aux documents .ieesceacane Mime Colette Gilroy
0ecrélalres ciiiiiiestacnnsnstttieasatasnanennansa Mlle Judith Bishop

Mlle Janette Seldes

Pendant son enquéte sur place, le Secrétariat s'est fait assister de sténographes

rédacteurs et de personnel de bureau recrutés a titre temporaire.
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ANNEXT, XIT

Rapport de 1 'expert chargé par 1'Organisation des Nations Unies de
procéder a l'examen scilentifique des ddbris de 1'appareil SE-BDY

On trouvera ci-apreés le rapport établi par M. Frei—Sulzer, chef du Service
scientifique de la police municipale de Zurich et professeur de criminologie
scientlfique & 1'Université de Zurich. A la demande de 1a Commission, le
Secrétaire général de 1'Organisation des Nations Unies avait chargé M. Frei-Sulzer

de procéder & certains tests sclentifiques sur les ddbris de l'appareil.

1. NATURE DE TA MISSION

J'avals pour téche, aux termes du contrat du 21 février 1962, d'aider les
membres de la Commission A'enqué&te 1628/XVI & &tudier les conditions et cireons-
tances de la mort du Secrétalre général et des personnes qui 1'accompagnaient.

Avant mon départ pour Ndola, la Commission d'enguéte s'est réunie, le
26 février 1962, sous la présidence de M. Rishikesh Shaha. J'avais été invité &
cette réunlon par M. Blaine Sloan, Secrétaire principal de la Commission, pour
apprendre directement des membres de la Commission quels étalent les problémes gui
leur paraissaient mériter plus ample examen. L'opinlon générale a été que je
devals concentrer mes efforts sur les corps étrangers que pouvailent contenir les
parties fondues de l'appareil, de fagon 3 déterminer si 1l'apparell avalt été
attagué & balles, au canon ou & la roquette, ou s'il y avait des traces de
sabotage, y compris l'utilisation d'explosifs modernes, comme 1le plastic.

La Commission a également décidé d'inviter 1'expert & réexaminer l'ensemble
des éléments de preuve exposés dans les rapports précédents, 4 la lumlére de son
expérience personnelle de cas analogues, et de procéder par élimination 4 1'étude
de toutes les causes possibles de l'accident. En réwe temps, la Commission a
spéclalement invité 1'expert, dans une lettre signée par M. Neil Richardson,
ibilité de sabotage

conseiller adronautique, & examiner les radiocompas et la poss

du cé&blage de l'appareil.



A/5069/Add.1
Frangals
Annexe XII
Page 2

2. COOPERATION AVEC LES AUTORITES RHODESIENNES

A mon arrivée & Salisbury, le 2 mars 1962, J'ai briévement informé le
colonel M. Barber, Directeur de 1'Aéronautique civile, et 1. M. lladders, Ingénieur
en chef du Département de 1"Aéromautique civile, de l'obJet de ma mission. ILe
3 mars 1962, nous avons tenu notre premiére réunicn de travail pour discuter le
probléme de la fusion des parties fondues des débris. Nous avons déterminé que
la fusion devait &tre opérée dans des creusets & une température ne dépassant pas
820° C.

Ie 5 mars 1962, nous nous sormes rendus par avion 2 Ndols et j'ai rencontré

M. E. R. Raine, Directeur de la Raine FEngineering Company Ltd., de Ndola, qui a

bien voulu offrir ses installations et le concours. technique de son persomnel pour
la fusion des parties fondues des débris de l'appareil. Au cours d'une breve
réunion préparatoire, nous avons décidé des meilleures méthodes de fusion et de la
nécessité d'un contrlle strict de la tempdrature afin de ne détruire aucun élément
de preuve éventuel.

Le méme Jjour, les opérations de fusion ont commencé et, d&s la premidre
"cuisson”, nous avons eu la trés nette impression que la méthode convenait
parfaitement pour extraire de l'aluminium tous les alllages ayant un point de
- fusion supérieusr & 800° C. (Pour les détails, voir par. 5.) J'ai assisté aveec le
colonel Barber et M. Madders a toutes les opérations de fusicn et 4 l'extraction
des obJets qui paraissaient mériter plus ample examen. Ainsi qu'il était stipulé
dans mon econtrat, j'ai recueilli des échantillons de tous les métaux et autres
éléments suspects provenant des parties fondues des débris de 1'appareil pour plus
ample examen dans les laboratoires du Service scientifique de la police municipale
de Zurich (Suisse). C(Ces derniers examens ont été effectués & mon retour de
Phodésie, du 13 au 19 mars 1982.

Les autorités rhodésiennes m'ont également donné la possibilité de me rendre
sur les lieux de 1'accident, le 8 mars 1962, et de procéder & un nouvel examen
des cB@bles et des autres débris de l'appareil dans un hengar ol 1'on avait prévenu

toute possibilité d'intrusion en verrouillant et en scellant les portes.

[eo.
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Le colonel Barber m'a de plus fait rencontrer M. Els, expert en balistique,
pour discuter avec lui ses conclusions concernant les armes, cartouches et halles
recueillies sur les lieux de l'accident et pour lui montrer les €léments de preuve
récemment extraits. Il a apporté son plein eoncours & l'identification des corps
étrangers recueillis dans 1'aluminium fondu.

-Le 10 mars 1962, enfin, M. Gregory, Inspecteur de 1‘'aéronautique & Salisbury,
n'a aidé & examiner le radiocompas (voir chapitre 3.5).

Ce bref exposé de mes activités montre que pendant tout mon séjour en Rhodésie
j'ai bénéficié de la pleine coopération des auntorités compétentes & qui je tiens &
exprimer ma sincére reconnaissance, ainsi gqu'a M. E. R. Raine, de Ndola, et & son
personnel. Sans leur aide trés elfficace, il ne m'surait pas été possible de faire

tant de recherches en aussi peu de temps.

3. REEXAMEN DES DEBRIS DE L'APPAREIL DANS LE HANGAR A WDOLA

Iors de ma premiére visite au hangar & Ndola, le colonel Barber m'a montré les
précautions qui avaient été prises pour prévenir toute intrusion dans le hangar :
les serrures des grandes portes avalent été soudées; la petite porte d'entrés avait
été verrouillée et on y avait apposé des scellés, qui étaient intacts & notre
arrivée. Je n'étals pas chargé de réexaminer 1l'ensemble des éléments rassemblés
dans le hangar, mais j'al profité de l'occasion pour examiner rapidement tous les
tas de piéces et de débris. Mon attention s'est portée surtout sur les points

ci-apreés

3.1) Corps étrangers

C'egt-a-~dire éclats d'obus, parties de machines infernales, dispositifs de
bombes & retardement, détonateurs, etec.
Auncun corps étranger de cette nature n'a 8té trouvé. Tous les fragments

identifiables se sont révéléds provenir de 1l'appareil et de son chargement.
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3,2) Perforations suspectes
Les autorités rhodésiennes availent déja rangé a part un ezsrtaln nombre de

pidces présentant des perforations qui méritaient un examen plus apprefondl. Bien
que ees pidces sient été inspectées plusieurs fois par les différentes commissions
chargées d'étudier l'accident, je les ai inspectées & mon tour et j'al été
convaineu que chacun des trous en guestion résultait de l'accident lui-méme .
{par exemple, perforation de certaines parties de l'appareil par des corps durs).
A cet égard, j'ai étudié le rapport sur les analyses spectrographiques du trou gqui
figure & la pidce 26 du dossier., Je suls tout & fait d'aecord sur les coneluslons
de ce rapport, & savoir que riem ne prouve qu'il s'agisse du point d'impaet d'une
balle.

A mon avis, aucun des trous que l'on apergoit dans les parties identifiables

des d8bris de l'appareil n'a &té causé par des balles.

3.3) Déformations ou cassures suspectes

On sait qu'une explosion survenue & bord d'un avion peut &tre décelée non
seulement au moyen des fragments projetés loin du reste des ddbrils, mais encore
grce aux traces laissées dans les débris eux-mémes, Le souffle d'une explesion
provoque des déformations caraetéristiques (y compris des expansions) bien
différentes des cassures causdes par l'impact de l'accident., Dans aucun des
fragments de ltappareil gque nous avons examinés, nous n'avons pu trouver les
lignes de rupture typiques causées par une explosion (exception faite des
réservoirs d'essence, des extincteurs et des bouteilles d'oxygéne ou de gaz
carbonique). ‘

On peut donc dire qu'aucune des parties de l'avion non détruites par le feu

ne porte la trace d'une explosion survenue avant l'accident.

3.4) (Cébles de commande des gouvernes principales

Conformément au voeu de la Commission, j'ai recherché s'il y avait des preuves
de sabotage ou de malveillance dans les parties des cibles qui avaient été
conservées, Un examen pratiqué & 1l'alde d'une forte loupe a révélé des eoupures
& aréte vive, faites pendant le transport des débris au hangar, et quelques

cassures trés nettes portant clairement les signes de la surtension subie lors de
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l'accident, Je n'al trouvé aucune coupure ni aucun déght imputables

& un sabotage
dans cette partie de l'apparei),

I1 fallait s'y attendre » puisque 1'avion volait
depuis plusieurs heures sans Aifficulté apparente et que le Pilote avait atteint

Ndola, puis survolé l'adrodrome tout & fait mormalement ou, & la rigueur, légdrement
trop bas. Toute défectuosité des efbles de commande des gouvernes principales
aurait causé une catastrophe besucoup plus tét (& L'exception, éventuellement, des

cdbles de commande des volets hypersustentateurs ou du train d'stterrissage).

3.5) Radiocompas

La Commission ayant demandé un nouvel examen du radiocompas, qui avait été
récupéréd, j'ai transporté celui-ci du hangar & éalisbury, ou j'ai examind son
mécanisme avee le eoneours de M, 8regory, Inspecteur de l'aeronautique,

J'ai dTabord vérifié si 1l'indicateur de fre’qﬁcnce avait pu passer fortuitement
de 394 Ke/s (fréquence du radiophare non directionnel de Ndola) & 499 Kc/s (chiffre
gu'il indiquait en fait) au cours des opérations af dvacuation des débris. A cette
fin, j'al ouvert le bcttier et j'al examiné les tracés de noir de fumée sur le
mécanisme, Ces traces étaient nettement concentrées sur la surfaee externe et
les engrenages du méeanisme, ce qui prouve gue l'indieateur de fréquence s'est
arrété dens la position susmentionnée avant ci'é‘tre exposé au feu, Toute
possibilité d'un changement appréciable de poéition aprés l'aeeident est done exclue,

J'ail ensuite cherché a savoir si le mécanisme avait pu bouger faeilement. En
faif, le changement d'indieation des centaines (de 3 & 4) a parfaitement pu se
produire & la suite de 1'impact. L'écart constaté dans le chiffre des unités,
qui est plus important (de 4 & 9), ne saurait s'expliquer simplement par 1leffet
de l'impact, ear la partie la plus délicate du mdcanisme se serait bloquée
soudainement, Mals ce changement d'{ndiecation est tres probablement imputable
A4 une sautre cause, qu'il ne faut pas exclure : lofsque le radiocompas, au cours
de la premiire phase de l'accident, a été projeté hors de son emplacement originel,
il se peut qu'il ait glissé le long d'un obst,\acle, ou qu'un objet l'ait touché,
de sorte que l'indication de fréquence alt eh,‘angé avant que l'impact final ne

blogue l'instrument dans sa position actuelle,
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T1 est done parfaitement possible que le radiocompas ait primitivement indiqué
la fréquence de 394 Kc/s. Cette explication semble d'autant plus plausible que,
comme on le sait, ltavion s'est annoncé & la hauteur de Ndola & 21 h 47 GMT. 11
a été établi que ce message donnait la position réelle de l'appareil qui, venant
de cette direction, a ensuite survolé l'aérodrome., L'avion n'aurait pas pu donner
sa position réelle si le radiseompas n'avait pas fonctlonné ou n'avait pas été

réglé sur la fréquence voulue,

3.6) Prélévement d'échantillons pour la fusion

Avec les autorités rhodésiennes, j'al ehoisi pour la fusion tous les débris

qui avaient completement fondu sur les lieux de l'aceident. Ils ont été chargés
sur un camion et transportés 3 la fonderie sous la garde de M. Madders et d'une

escorte de police.

4, VISITE SUR LES LIEUX DE L'ACCYDENT

le 8 mars 1962, j'al eu 1l‘'occasion de me rendre sur les lieux de l'aceident,
La croissence de la végdtation les avait sensiblement modifids, mais 11 dtait trds
facile de distinguer la zone incendide. Plus de cing mols aprés l'accldent, il
était encore évident que lorsque llavion a labouré la forét, son angle de descente
était trés peu prononcé et son asslette parfaitement normale, Les sommets tronqués
des arbres étaient encore visibles et donnaient une bonne idée de l'impact des
ailes et des hélices. Le colonel Barber et M. Madders m'ont expliqué les détails
du plan des débris (appendice 1.l au rapport principal du Federal Department of

Civil Aviation). Le falt que le fuseau-moteur n'avait pas labouré profondément

le s0l et que tous les wmoteurs fonctlonneient au moment de 1'impact, comme je
l'avais déj& noté dans le hangar, m'a vivement frappé, Une fols de plus, le
colonel Barber et M. Madders ont confirmé le résultat des recherches effectudes

gu sol en vue de trouver des fragments projetés au loin, qui auraient prouvé
nettement qu'll y avait eu exploslion dans 1'air avant la chute finale. Rien de

ce genre n'ayant été trouvé au sol, j'al regardé si l'écorce des arbres ne portait

pas de traces d'éclats; en effet, des accidents du méme genre m'ont appris que,
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dans une forét, les petits dclats n'atteignent pas toujours le sol. Tls sont
parfois retenus dans les branches des arbres et on peut les trouver facilement
dans les entailles frafchement cleatrisées de 1'écorce. Mais, mes recherches
dens ee sens n'ont abouti & aucun résultat. J'ai quitté les lieux de 1'accident,
persuadé que l'appareil, lorsqu'il avait heurté les premiers arbres, avait une
asslette absolument normale et était bien en wain. Je fonde cette opinion sur
une comparaison entre le chemin que s'est frayé l'appareil dans la forét et celui

qulont tracé dlautres appareils dans des cas analogues,

5. RECHERCHE D'AUTRES INDICES DANS LES PARTIES FONDUES DES DEBRIS

Les débris identifiebles ont été examinés par plusieurs experts hautement
qualifiés, qui appartenaient aux différentes commissions d'enquéte ou qui leur
prétaient leur concours. On n'a trouvé aucun corps étranger ni aucune perforation
suspecte de nature & eonfirmer qu'il y avait eu sabotage, ou attaque venant des
airs ou du sol. Mais cette absence d'indices perdait beaucoup de sa force du fait
qu'une partie fort appréciable des ailes et du fuselage avait brlé et que
1'aluminium avait fondu, de sorte que nul ne pouvait indiquer si des corps étrangers
ou des dispositifs quelconques étaient eachés dans le métal fondu, On avait
proposé de refondre les morceaux fondus, afin d'en extraire éventuellement les
corps étrangers. Mais, pour ne pas encourir le reproche d'avoir supprimé par ce
moyen des &léments de preuve, on a différé 1'opération de fusion jusqu'au moment
ol L!'ONU aurait commis un expert neutre pour alder les autorités locales & mever

4 bien cette téche déliecate et grosse de conséquences,

5.1) Choix des méthodes de fusion des morceaux fondus
Pour ne pas détruire des éléments de preuve, il fallait procéder & la fusion

trés soigneusement et éviter tout surchauffage. Le colonel Barber s'était déja
1ivré & quelques expériences avant mon arrivée & Salisbury, et il avait noté qu'a
1'exseption du plomb, tous les métaux qu'il rallait s'attendre & trouver (fer,
acier, laiton, culvre, etc,) pouvaient €tre extraits de l'aluminium fondu sans

perdre leur forme, et demeurent parfaitement identifiables, Je m'étals livré & la
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méme expérience avant ma premidre rencontre avec la Commission, 2 Genéve, en
faisant fondre dans un ereuset quelques livres de débris d'un appareil DC 6 B
(aimablement mis & ma disposition par la Swissair), J'y avais ajouté des
§1éments d'obus en acler, des vis, des clous, des boulons, des éerous, des balles
de différeﬁts types, une roue dentée, etc. J'avais étudié 1'effet de différentes
températures sur les alliages soumis & l'essai, A l'exeeption du piomb et de ses
alliages, tous les objets susmentionnés étaient facilement reconnaissables méme
aprés un séjour prolongé dans l'aluminium fondu (80 winutes) & des températures
atteigeant 830°C, ILa couche d'aluminium fondu n'empéchait nullement de reconnaitre
la forme et les autres caractéristiques des objets plongés dans le bain, lesquels
pouvaient donc étre facilement identifiés.

Les métallurgistes de la Raine Engineering Company de Ndola avaient préparé

tout 1l'équipement nécessaire & la fusion, y eompris deux creusets chauffés au coke,
4 ventilation réglée, le contrSle de la température étant assuré par un pyrométre
& rayonnement (650 - 820°C, température moyenne : 70O - 720°C). Il a fallu
remplacer ce pyrometre par un dispositif & immersion, de plus grande précision.
L'aluminium en fusion a été versé de fagon & former des lingots, et les résidus

et corps non fondus ont été refroidis dans un bassin rempli d'eau. Une fols

sortis de l'eau, nous les avons triés a la main sur une grande table, en utilisant

un aimant puissant pour retirer les métaux ferreux.

5.2) Corps récupérés directement identifiables

Au cours de l'opération de triage, la plupart des corps extraits des blocs
agglomérés par fusion ont pu €tre identifiés sans aucune diffieculté. Nous avons
trouvé des centaines de toulons et dlécrous, parfois encore reliés par du fil de
blocage, des vis, des raecords coudés, des rivets, des ressorts & boudin, des vis
de fixation de panneaux et capots, des c&bles, des fils, des rondelles, etc. Dbs
le tout début des opérations de fusion, le colonel Barber, M. Madders et les
ingénieurs de la Raine Co. ont été particuliérement frappés par le fait qu'une
telle variété d'objets & base de fer et autres aient pu €tre extraits intacts
aprés avoir été exposés & deux reprises & la chaleur de l'aluminium fondu (une fois

sur les lieux de l'accident, puis lors de nos opérations de fusion). On a méne
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récupdré, plus ou moins carbonisés, des morceaux de tissu pruvenant des ceintures
de sécurité, et des fragments de brenehages et d'écorce. TIls n'avaient pas été
détruits parce que l'aluminium fondu les protégeait du contact de 1'oxygéne,

Nous avons inspectd chague objet séparément pour établir s'il appartenait
& 1l'équipement normel de l'appareil ou s'il pouvait &tre rattachd & un acte de
sabotage ou de malveillance. Pour permettre & tous les membres de la Commission
des Nations Unies de se faire une idée de la multiplicité des objets extraits,
j'ai préparé plusieurs lots dlobjets (voir les photographiles 1 & 3). Dans le
premier, j'ai placé cSte & c8Ote un objet extrait des bloes fondus et, aux fins
de comparaison, un objet correspondant prélevé directement sur une partie non
calcinée des débris., On volt nettement gue chaque objet peut &tre identifié sans
aucune difficulté. Le lot No 2 contient 57 objets différents, tous appartenant
& l'avion, y compris deux fragments de douilles provenant des munitions transportées
a4 bord; dans le lot No 3, j'ai réuni plusieurs morceaux de métal fondu qu'il a
fallu soumettre A une analyse chimique pour eomplément d'identifieation,

Tous les blocs entidrement fondus qui étaient susceptibles de contenir des
éléments de preuve caehés ont été refondus de la manidre indiquée. J'al estimé
avec les autoritds rhodésiennes qu'il n'y avait pas lieu de fondre les pidces
plates qui pouvaient &tre examinées sur leurs deux faces, qui ne présentaient pas
de perforations suspectes et dans lesquelles des corps étrangers n'avalent
pénétré que partiellement, si bien qu'én pouvait en déceler l'origine sans les
extraira. Les 142 lingots résultant de notre fuslon pesaient au total
5 189 1bs. (1 446 kg).

Malgré un examen soigneux et répété des résidus, nous nlavons trouvé de corps
suspacts dans aucun des blocs traités.

Tous les métallurgistes présents ont acquis 1'entitre conviction qu'aucun
corps mé&tallique ayant un point de fusion supérieur & 800°C n'auralt pu atre
détruit par le traitement auguel nous avons procédé, En d'autres termes, at1l
y avait eu des obus, des machines:infernales, des tétes de fusée, des dispositifs
de retardement pour bombes, des fragments de détonateur, etc., 1ls n'auralent pas
pu échapper & notre inspection car méme des vis de 5 ou 6 millindtres de long ont.
pu ftre récupérées. L'absence de tout objet suspect de ce genre aure une grande

] ' .
influence sur ce que nous dirons au chapitre 6 des causes possibles de 1l'accident
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5.3) Objets qutll a fallu examiner plus & fond dans le laboratoire d'expertise

I1 va de sol que tous les objets extraits n'ont pu &tre identifids du premier
coup d'oeil ou par comparaison avec les parties non calcindes des débris. Certains
ont Al &tre examinds de plus prés. Clest ainsi que l'un des quatre éléments de
timonerie de la porte qui se referme sur le train d'atterrissage (lot No3, premidre
rangde, No 2) n'a pu 8tre identifié qu'd lladroport de Zurich, avec l'aide de
M. l'ing#nieur Knuchel, de la base d'entretien de la Swissair, que je tiens &
remercier de son concours. M. Knuchel m'a dgalement aidd & identifier diverses
autres petites pidces, qui dtaient toutes des pidces normsles d'un DC 6 B, si bien
Gque toutes les pidces ayant une forme définie ont pu &tre raydes de la liste des
objets suspects.

Ce fait n'exclut pas la possibilité gue les bloes fondus aient contenu des
résidus de corps é&trangers présentant un intérdt pour ltenquéte mais composé€s de
métaux ou alliages qui, du fait de leur point de fusion peu &€levé, auraient
‘compldtement fondu, perdant ainsi leur forme au point de ne plus &tre recon- -
naissables. Th€oriquement, on pourrait construire une machine infernale en se
servant exclusivement de pidces en aluminium et en d'autres m€taux 4 bas point de
fusion, Un triage des résidus de fusion ne permettrait pas de d€celer une telle
machine, et il faut pour cela une analyse chimique des morceaux d'alliage qui, par
leur couleur ou leur densité, seraient différents du reste du métal fondu. J'ai
donc pris grand soin de mettre & part toutes pilees. suspectes de ce genre avant
les spérations de fusion, et de les soumettre & une analyse spectrographique.
Cette analyse a €té effectude dans les laboratoires du Service scientifique de
la Police de Zurich, au cours de la semsine du 14 au 21 mars 1962, au moyen d'wn
spectrographe & réseau de diffraction cohgu par le FBI. Sans entrer dans les
d€tails, je voudrais résumer les résultats comme suit : le métal normal provenant
de parties fondues des ailes, des volets ou du fuselasge €tait Pacile & distinguer
des pidces qui comportaient un alliage & forte teneur en magnésium (voir lot k4,
données spectrographiques). Nous avons en outre décelé trois zones distinetes de

mé€tal fondu contenant une proportion trés remarquable de plomb, de bismuth et

fons
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d'antimoine (lot 4). Le rdsultat de cette analyse spectrographique a convaineu
1llexpert qu'il €tait en présence de balles fondues provenant sans aucun doute des
boftes de munitions transportfes A vord de l'avion. De l'avis de l*expert, de
tels amas de plomb mélangés & des cupro-alliages ne peuvent provenir de balles
isoldes qui auraient &t€ tirées sur l'avion (et dont les points a'impact awalent
€t€ plus ou moins distants les uns des autres) mails seulement de la fusion de
munitions groupées dans un emballage.

Pour conelure ce chapitre, je puis ddclarer qu'aucune des analyses ehimiques
exécutdes dans nos laboratoires n'a permis de ddceler la présence, dans les bloes

fondus, de corps ou de métaux &trangers A& l'avion lui-mlme ou & son chargement.

O. CAUSES POSSIBLES DE L!ACCIDENT

Lors de la réunion au cours de laquelle l'expert a &td prédsentd aux membres
de la Comwission d'enquéte, ceux-ci lui ont demandd de donner son avis sur toutes
les causes possibles de ltaccident, en procédant par €limination.

Jlai pris comme base de mes &tudes les rapports d€ja publids et les nouveaux
€léments que m'ont fownis ma mission en Rhoddsie et les analyses de laboratoire.
Me fondant sur mon expérience professionnelle, je me suis efforcé d'établir wne
corrélation entre tous les faits avérds et de porter un jugement sur les différentes
conjectures exprimées dans les rapports précédents, en comparant l'ensemble des
éléments de preuve accumulds avec les résultats obtenus lors d'enquétes analogues.

6.1) Le SE-BDY a-t-1l pu &tre abattu du sol ou par un autre avion?

6.11) Possibilités gdnérales
I1 est assez difficile d‘'abattre un quadrimoteur, surtout de nuit; c'eat 13

un fait bien connu des experts militaires. Il stagit en effet non seulement
dtatteindre une cible mouvante, mais aussi de concentrer les moyens dlattaque voulus

4 1l'endroit voulu. Or il n'est question, dans aucun témoignage, dtattaque dirigée

du sol ni de d€tonation ou de coups de feu. Bien qufune telle attaque £t fort peu

probable, nous avons &tudié avec soin les différentes possibilités.

Jees
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6.,12) Tir & balles

Un tel tir, pour &tre efficace, doit atteindre des parties vitales de
1ltappareil, le rendant impossible 4 manoeuvrer ou mettant des moteurs hors d'action.
Or i1 est absolument exclu que des dommages aussi considérables aient pu &tre
causés sans laisser aucune trace visible dans les débris. MEme la refonte des
parties fondues de l'appareil n'a permis de déceler la présence de balles. Il
est fort peu probable que l'on ait tiré sur un avion avec des balles de plomb,
et des projectiles de toute autre rature auraient été retrouvés. De plus, on n;a
retrouvé dans les parties non calcindes de l'appareil ni balles de plomb ni trous

causés par des balles. L'hypothése d'une attaque 4 balles peut donc &tre édcartée,

6.13) Attaque au canon

Les arguments qui militent contre la possibilité d'une attaque & balles
excluent aussi la possibilité de 1l'explosion d'obus. On n'a pu trouver aucun
fragment d'obus, aucune trace d'explosion, aucune perforation suspecte. Aucune
partie de l'appareil n'avait €té arrachde ou n'avait explosé avant qu'il ne
s'écrase contre les arbres. L'examen des blocs fondus eux-mémes n'a permis de
déceler aucun fragment dlobus; or, comme il a ét€ dit au chapitre 5, la méthode
utilisé€e pour extraire les métaux cachés a &té des plus efficaces. Ces résultats
négatifs permettent dl'exclure la poss%bilité que l'avion se soit dcrasé & la sulte

de ltexplosion d'obus.

6.1 Attaque & la roquette

Tout projectile du type roquette aurait provoqué une forte explosion et
arraché certaines parties de l'appareil, ou causé des déformations caractéristiques.,
Les témoins n'ont vu ni entendu aucune explosion de ce genre et, comme on l'a agja

dit, l'examen des débris de l'appareil n'a révélé aucun indice en ce sens.

6.19 Cenclusions

Se fondant sur son expérience, l'expert est d'avis qu'une attaque mende du
sol ou effectude par un autre avion n'aurait pu avoir lieu sans laisser des traces
visibles dans les débris; il est donc €tabli de fagon suffisamment sfire que cette

théorie peut &tre deartée.

/oo
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6.2) Babotage

6.21) Possibilités générales

T1 a été dit que l'appareil SE-BDY n'avait fait 1l'objet d'aucune surveillance
spéeiale & l'aéroport de Léopoldville, si bien qu'un saboteur aurait pu s'en
approcher sans 8tre déeouvert s'il avait voulu préparer une explosion dans le train
d'atterrissage, 1l'appareillage hydraulique ou le systéme de chauffage. Il aurait
été facile d'introduire subrepticeuent une boibe A bord dans des bapages ou de la
cacher dans les toilettes ou sous un siége. Une bombe au plastic, notevment,
n'aurait guére demandé de longs préparatifs, D'un autre ¢5té, on ne pouvait
prévoir que le Secrétaire général s'envolerait avee un si grand retard, et & bord
de 1l'appareil SE-BDY plutdt que du OO-RIC, comme prévu & 1l'origine. De plus, il
n'y avait qu'un tout petit nowbre de personnes & savoir que le vol du SE-BDY serait
aussi long, du fait que le capitaine Hallonquist n'a pas mis le cap directement
sur Ndola. L'heure & laquelle l'appareil s'est éerasé, aprés ce vol prolongé, est
done un argument trds fort contre le sabotage, si 1'on ne retient pas la théorie
d'un lien direct entre la sortie du train d’atterrissage ou le réglage des volets
et une explosion ou des dommages causés aw: commandes des volets ou au train
d'atterrissage lui-méme. Concevoir et rdaliser un sabotage de cet ordre n'est pas
chose facile, et un saboteur expérimenté ne s'exposerait pas au risque de volr son

travail découvert prématurément s'il disposait d'autres moyens moins compliqués.

6.22) Malveillance en vue d'endommager des parties vitales de 1'appareil

L'examen technique des e@bles de commande des gouvernes, des volets ou du
train d'atterrissage a montré, dans la mesure o ils n'ont pas été détruits par le
choc ou par 1'incendie, qu’iis n'avaient pas été endommagés avant l'accident. Ies
quatre moteurs fonctionnaient au mouent oli 1'appareil s'est écrasé, si bien que l'on
peut exclure une panne d'alimentation. De plus, les volets de compensation avaient
été convenablement réglés pour l'approche du phare et l'axe de descente suivi par
l'appareil avant l'accident n'a révélé aucune anomalie dane le ronctionnement des

commandes, comme cela surait été le cas s'il y avait eu un sabotage de ce genre.
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6.23) Machines jinfernales
J'ai déjd dit qu'une bombe & retardement aurait probablement été réglée powr

exploser bien plus t8t au cours du vol (départ retardé, itinéraire allongé). DTe
plus, ls plupart des dispositifs de retardement exigent des pi&ces en métal,
telles que batteries, fils, mouvements d'horlogerie, ressorts, récipients pour
produits chimiques, ete., qui n'auraient pas disparu complétenient dans les débris.
I1 en serait de méme de toute machine infernale reliée au méecanisme du train
d'atterrissage ou des volets. Si l'on ajoute & cela qu'aucune explosion n'a été
vue ni entendue et gue les débris ne montrent aucun signe de déformation due & des

explosions, il est des plus improbable que l'accident ait été causé par une mackine

infernale,

6.24) Bombes au plastic

Is bombe au plastic, l'arme la plus moderne de sabotage et de terrorisme,

présente cet avantage que l'explosif n'a pas besoin d'etre placé dans une envelsppe
fermée pour avoir un pouvoir destructeur. L'explosion ne laisse donc pas de
fragments dans ce cas, Mais toute bombe au plastic exige un détonateur primaire
qui, lui, laisseralt des fragments. Dans d'autres cas, il resterait des traces
d'un mécanisme de retardement, d'un dispositif de corrosion chiwmique ou de
‘sectionnement de fils. Or, on n'a rien retrouvé de tel, ni aucune trace d'expicsi:
sous forme de fumée due & la poudre, sur les parties non briilées de l'appareil, si

bien que l'hypothése d'une bonbe au plastic peut Etre exelue.

6.25 Conclusions

Un acte de sabotage qui aurait atteint des parties vitales de l'appareil cu
'mis les pilotes hors d'état aurait laissé des traces révélatrices (déformations,
fragments de bombes explosées ou tout au moins des détonateurs, mécanisme de
retardement). Rien de tel n'a été trouvé, ni dans les parties non brilées de
-1l'appareil ni dans les parties fondues. L'expert ne peut concevoir comment un
avion, aprés un vol normal de nombreuses heures et alors qu'il arrivalt a l'asdredr
de destination , aurait pu &tre amené & perdre quelque 1 000 pieds d'altitude sans
sucune autre irrégularité dans la descente et sans laisser a 1'équipage le te:g
d'alerter la tour de contrdle et, mfme, de reprendre de 1'altitude. Ie faiscesu 3

preuves qui milite contre le sabotage est tel que cette possibilité peut Etre

écartée,
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6.26) (Annexes au probléme du sabotage)

Il est une forme de sabotage qui ne laisserait aucune trace ; la destruction
eorps et biens de l'appareil, effectuée de propos dé1ibéré par le ou les pilotes,
qui se seraient ainsi suicidés "hérofquement", obéissant & quelque ordre secret.
Mais cette 1idée est si absurde qu'elle n'est mentionnée ici que pour montrer qu'il
y a des limites & toute enquéte et que l'on ne peut jamais &tre parfaitement slr
d'avoir découvert la vérité gréce &4 la seule étude des traces matérielles laissées

par un accident.

6.%) Autres causes possibles

Un grand nombre de possibilités ont déja été étudiées a fond dans les rapports
préeédents. Ma mission n'a 1révélé aucun nouvel élément de preuve & 1'appui des
théories suivantes : défauts technigues ou structuraux, panne d'altimétre,
incendie ou explosions & bord pendant le vol, incapacité d'agir des pilotes, etc.

Je juge donc inutile de reprendre ces théories, bien connues de la Commission.

CONCLUSION

Le nouvel examen des débris dans le hangar et la fusion des partles fondues
permettent d'exclure la possibilité d'une attague provenant des airs ocu du sol
et ne laissent aucune place & la théorie du sabotage.

Etant donné gu'sucun indice de défaut technique n'a pu 8tre découvert, que
l'appareil, de toute évidence, effeetuait un virage d'approche parfaitement normal
et que ses gouvernes étaient normalement compensées au moment ol il a heurtd les
premiers arbres, 1l reste, comme seul élément anormal, l'altitude dangereusement
faible de l'appareil par rapport a celle de 1'aérodrome, eb cet élément est proba-

tlement le fait de 1l'homme.

Zurich (Suisse) (signé) M. Frei-Sulzer

Ie 27 mars 1962
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ANNEXT: XTIL

Carte indiquant la route probablement suivie par le SE-BDY,
telle que l'a reconstitude le Comité d'enquéte rhodésien®

* In ce gui concerne le dernier troncon de la route, 1l se peut que le
SE-BDY ait suivi une route plus au sud pour éviter la poche katangaise,
et qu'il soit remonté vers Ndola en venant du sud-~est, Voir le
paragraphe 98 du rapport, note de bas de page,
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ANNEXE 2TV
Cartes d'approche aux instruments
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A

Cartes de Ndola (FRhodésie du Nord) extraites
du Manuel d'aviation Jeppesen
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Pace L
N’ DOLA NORTH RHODESIA
Aoramy ™R Pl 16 e ) N'DOLA () 4160°
VDF-APPROACH 119.1 NDB
10ENT ND _"
XMITS 394
ﬁpgp?o:\crl cLass HW
TOWER
118.1 5680 : :
ML
(NG
e
% \0
X6 5
O o )
% T LY B
= 26 e
-
‘{122% N
-«4—-&-—-& \A.
\,
sl S e s \ ]
" Noou L 2 ‘1\
4160 w (353) /
34 \
Pt iy a1

/
INTTIAL APFROACH L
’ not below e
60001 (1840") 10nm .‘,‘,(— .
e -]
o MIM SAFE ALT 4947 \-.
~| 6200' WITHIN 25 NM Moy (787} \
700" WITHIN 50 NM | sie (5389 | i
—
) 2-40 %50

82 (761)
\

MISSED APPROACH

BASED ON T.A,S. 150 KTS TRANSITION LEVEL: 70 climb to 6000° (1840")
(STILL AIR) TRANSITION ALTITUDE: 6000 (1840") n (
on 100°
North_je——————30 SEC ————— ,
6000’ ~280° Ay
{1840) 3 0cL 4660° (500°)
%2
50007 Toae MM .
(840) | 90% ‘teor
290m o
GROUHD SPEED KNDTS 90 | 100 | 110 | 120 | 130 [ 140 [ 160 [ 180 | 200 L;"':,',"G MINIRU COMVERSICH
Qrfe
e NoB LD | 29 vm| 156 | 145 [1:35 |127 120 | 105 | 105 |0:58 | 052 | e tenns
HOURS OF OPERATION: 0400-1800
ND-NDB: H24

HEIGHTS SHOWN IN PARENTHESES ARE QFE

CHANGES: Froq of ND-NDB revised,

@3 1981 JEPPESEN 8 CO.. DENVER. COLD., U.S.A.  ALL RIGHTS RESERVED
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N’ DOLA,RHODES'A 3Jaker 16 Z, Q2 g
::DDBOLA AIRPORT (cv) 4160’ Lichrs: obstruction, flood, taxiway, runway, 10 approach.
CUSTOMS

4280 ) 4
(120Y Ay
A e T T

&

6650 2027 m
4150
(30"

FT xofo a mIoo 2000 30& m}ao
[
Scae T T T T T T
M 300 [ 300 80D %00 1200
CEILING AND VISIBILITY MINIMUMS TARE OFF STRAIBNT 1N CIRCLING ALTERWATE
RUNWAY.
NDB NUMBER
AIR_CARRIER ATRGRAFT _ AUTHORIZED AS DAy DAY
AR CARRIER ___ ARCRAFT _AUTHORIZED
COMMENDED MINIMUMS == NA 8002 =
RECOMMEN _ NA 240- 3200 m - =
N =
HEIGHTS SHOWN IN PARENTHESES ARE QFE
CHANGES: © 1961 JEPPESCN ACO,, DENVER, COLO., U.S.4.  ALL RIQKTS RESEAYED
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Certe de Ndolo (Iéopoldville), extraite du
Manuel dtinformation de vol de 1l'Armée de
1'air et de la Marine des Etats-Unis™®
NDOLO AERODROME
INST APCH PRQO CONGQ) LeUPOLDVILLE REP OF THE CONGC
NO LOCATOR NO TOWER NO RADAR
{ APPROACH CONTROL 285 | amese
A2 h
% 1729.
2

FoN T e nm Y
MAYA=MAYA | lNITlAF.‘Ag:ROACH h
A/D /L—-- 1‘-'.-‘“-——7--‘

1161, 1099 285 | r=—se

A2 — |

1640
.

Right
procedure turn
08 ithin 10 NLM,
MISSED APPROACH 8°"\ 2 oom
Climb to 3000 on 262° ——_
within 10 N.M. 'lb
MINIMA FIELD ELEV 951
RAY
MIN ALT [CEIL VIS |MIN ALT | CEIL VIS'
Stralght-in NOT AUTHORIZED NOT AUTHORIZED | Conrol
Circling 1960 | 9001 11900 | 9002 Tower
Time/Distance Facility To Missed Approach
KNOTS 90 | 100 110 J120 [ 130 [ 140 1164 -t
[MIN;_ SEC ) A oL b
MPH 100 [ 110 [ 120 [ 130 [ 140 [ 150 %
IMIN: _SEC
AL-2436-ADF 04°19'S-15°19°E LEOPOLDVILLE . REP OF THE CONGQ

NDOLO AERODROME

* Flight Information Publication Terminal (Low Altitude) Africa
énd Southwest Asia, 15 Juillet 1961,



Carte de la région de Ndola indiguant le lieu
de l'accident et, en surizpression, la carte
d'approche de 1l'aérodrome de Ndola
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NOTE

On a indiqué, sur la carte ci-jointe, le tracé du virage conventionnel
prescrit pour l'approche aux instruments de 1l'aéroport de Ndola. Ia distance
exacte & laquelle un appareil se trouve du radiophare (NDB) lorsqu'il amorce
son virage conventionnel et le tracé exact du virage dépendent dans chaque cas
de la vitesse de 1l'appreil et du temps pendant lequel il vole. Ia carve de Ndols
qui figure dans le Hanuel Jeppesen (voir p. 4 de la présente annexe) est établie -
sur la base d'une vitesse vraie de 150 noeuds (par air calme) naintenue pendant
30 secondes (soit 1,25 mille marin) au-deld du radiophare. ('est sur la base
de ces chiffres que le virage conventiomnel (indiqué en pointillé) a étd tracs
sur la carte ci-jointe. On remarguera ¢ue l'accident a eu lieu 2 1'ouest
de la zone du virage conventionnel ainsi tracé. Mais, lorsque des vols d'essai
ont été effectuds & 1'aide du lianuel Jeppesen pour simuler la procddure d'approche
d'un DC-6, le Comité d'enqute rhodésien a noté que "dans 1'un et 1'awtre cas,
liappareil d'essai est passé & peu prés & la verticale du lieu de 1l'accident,
en suivant & peu de chose pres le cap correspondant & la troude laissée dans
les arbres, et le Comité est convaincu que le SE-BDY exéeutait une anproche

conventionnelle au moment ol il s'est écrasé" (voir annexe II, war. 11.6).
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ANNIEXE XV
PLANS DU LIEU IE L!ACCIDENT, INDIQUANT L'EMPLACEMENT LE L'EPAVE

A. Plan du lieu de l'accidert (échelle : 1 pouce pour 50 pieds, soit 1:360)
B. Plan du lieu de l'accident - Détail
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EXPLODED PLAN

OF GRID Nos. 33-42
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ANNEXE XVI

PHCTOGRAPHIES DU LIEU DE L'ACCIDENT ET DE L'EPAVE



Vue du lieu de l'accident (au centre, vers le bas)
prise d'avion, montrant la trajectoire 4'approche
trds peu inclinée ainsi que les chemins forestiers
qui ont facilité 1l'accds des lieux,
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[AY)

Vue de 1'épave et de
prise dans le sens de

o
[z
st

IR 4

e

trajectoire d'apnroche,
approche,
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Vue du lieu de l'accident (aprds enldvement des débris),
prise au sol dens la direction d'ol venait 1'avion.

le gros de l'épave sz trouvalt juste derridre l'endroit
dlot a &t€ prise la photographie.
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L‘"

Vue d'une partie de 1'dpave.
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