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iú~EXO I

RESOLUCION 1628 (XVI) DE LA AS1J.1BLE.:1. GENERAL, DE FECHA 26 DE OCTUBRE DE 1961

Investigaci~n internacional sobre las condiciones y circunstancias
de la tr~gica muerte del Sr. Dag Hammarsk,iold y de las personas que

1.0 acompañaban

La .\samblea General,

Recordando que el 18 de septiembre de 1961 el avi~n en que viajaban el

Secretario General, Sr. Lag Hammarskjold, y quince funcionarios de las

Naciones Unidas, en una m1si~n al servicio de las Naciones Unidas, cay~ a

tierra en las cercanías del aeropuerto de Ndola (Rhodesia del Norte) causando

la tr~gica muerte del Sr. Hammarskjold y de todos sus acompañantes,

Teniendo en cuenta la preocupaci&n universal :por el fin desastroso de ese

vuelo, realizado en nombre y al servicio de las Naciones Unidas,

Advirtiendo la gran inquietud que reina en el mundo tanto :por esta tragedia

como por las circunstancias en que se produjo, lo cua.l justifica una investigaci&n

internacional que, de no realizarse, daría lugar a que persistieran las enojosas

conjeturas actuales,

Advirtiendo adem:!s que los gobiernos o partes interesados han realizado o

est~n realizando investigaciones,

Considerando conveniente y necesari~ que, independientemente de esas inves

tigaciones, los sucesos de esa índole que conciernen a las Naciones Uflidas deben

ser investigados bajo la autoridad y los auspicios de la Organizaci~n,

l. Expresa su produnda consternaci~n y pena ~or la muerte del

Sr. Hammarskjold y de las siguientes personas que, como resultado del accidente

aéreo, perdieron la vida al servicio de las Naciones Unidas:

Sr. Heinrich A. Hieschhoff,

Sr. Vladimir Fabry,

Sr. vlilliam Ranallo,

Srta. "~ice Lalande,

Sr. Harold M. Julien,

/ ...62-0 5853/4-5
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6.
r" Serge L. Earrau,ur.

Sr. Francis Eivers,

Sr. s.a. Hjelte,

Sr. P.E. Persson,

Sr. Per Hallonquist,

Sr. Nils-Eric ~hréus

Sr. Lars Litton,

Sr. Nils Goran Hilhelmsson,

Sr. Harold Noork,

Sr. Karl Erik Rosén;

2. Expresa su más sincero pésame y acompaña en su sentimiento a las

familias del Sr. Hammarskjold y de las dem~s víctimas;

3. Decide que se emprenda inmediatamente, bajo los auspicios de las

Naciones Unidas, una investigaci6n de car~cter internacional para determinar

todas las condiciones y circunstancias de esta tragedia, y muy en particular;

a) Por qué el vuelo se realiz6 de noche y sin escolta;

b) Por ~u~, segdn se informa, la llegada a Ndola se demor6 indebidamente;

c) Si después de haberse puesto en comunicaci6n con la torre de control

de Ndola el avi6n perdi6 ese contacto, y si no se tuvo conocimiento del accidente

hasta varias horas ml!s tarde y, en caso afirmativo, por qué raz6n;

d) Si el avión, después de los daños que segl1'n se inform6 había sufrido

a consecuencia de disparos Lfectuados por alglÍn avid'n hostil a las Naciones Unidas,

estaba en debidas condiciones de vuelo;

1.~. Decide adem~s nombrar una Comisid'n integrada por cinco personalidades

eminentes para que se encargue de esa investigaci6n, y pide a esta Comisid'n que

informe sobre sus conclusiones al Fresidente de la. !\.samblea General, en el plazo

de tres meses a partir de la fecha de su creacid'n;

5. Fide a todos los gobiernos y partes interesados, as! corro a los

organismos especializados competentes de las Naciones Unidas, que presten su

entera cooperación y asistencia a la Comisid'n encargada de la investigacid'n;

l···

que corres

familias d
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6. Decide examinar, en el actual perrodo de sesiones y en la Comisi~n

que corresponda, la cuesti~n de ofrecer unaindemnizaci~nadecuada a las

familias de las víctimas de esta grave tragedia.
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ANEXO II

INFORME DE LA JUNTA DE INVESTIGACION DE RHODE8IA

DEPARTAME1~O FEDERAL DE AVIACION CIVIL

ACCIDENTE OCURRI~O A UN AVION CIVIL

Informe de la Junta de Investigación sobre el accidente
ocurrido al avión Douglas Dc6B matrícula SE-BDY en las
inmediaciones del aeropuerto de Ndo1a, durante la noche

del 17 de septiembre de 1961

/ ...
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GLOSARIO DE ABREVIAWRAS UTILIZADAS EN ESTE INFORME ,.

AAF
CIV
CTA
FIR
GMT
Hg
kcs
mcs
mlbs
N.U.
OACI
QDM

QFE

QNH

RAF
RRAF

Administración Federal de Aeronáutica
Centro de Información de Vuelo
Control del Tráfico Aéreo
Región de Información de Vuelo
Hora media de Greenwich
Pulgadas de ffiercurio
Kilociclos
Megaciclos
Milibares
Naciones Unidas
Organización de Aviación Civil Internacional
Indicativo del Código Q para el rumbo que ha de seguirse, con

viento en calma, a fin de llegar a la estación de radio pertinente
Indicativo del Código Q para ajustar el altímetro a la presión

correspondiente a una lectura de cero en el aterrizaje
Indicativo del Código Q para ajustar el alt!metro a la presión

correspondiente a una lectura de la altura media sobre el nivel
del mar para el aeropuerto en el aterrizaje

Reales Fuerzas Aéreas
Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia

l···

l.

2.

3.
4.
5.
6.

7.
8.
9.
lO.

11.

12.

13.
14.
15.
16.
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2.1 Breve resumen de los acontecimientos que condUJeron al accidente.

INFORN~ DE LA JUNTA DE INVESTIGAC10N SOBRE EL ACCIDENTE DEL SE-BDY

PARTE 1 - INTRODUCCION

2215 GMT
•0015 hora

Desde la torre de control del aer6dromo
de Ndola, 8,05 millas n~uticas con un
rumbo verdadero de 2790

• Referencia en
la carta: Ndola 1228D3, posici6n de la
cuadrícula 652657,posici6n geográfica _

Latitud: 120 58 t 20tr S

Longitud: 28°31 t23"E

17 de septiembre de 1961.
18 de septiembre de 1961.
local

Transair Swedeu A.B., Malmoe (Suecia).

Cuatro, muert~s. Véase el apéndice 3.1

Douglas Dc6B SE-BDY

Destruido

Vuelo (~e transporte pdblico sin iti
ne:rario (a"¡i6n fJ.lquilr:rlo).

Doce, n..',lertos. Vé'ase el ap€ndice 3.2

Acercamiento preparatorio para el
atErrizaje.

Altura insuficiente en el acercamiento;
choque contra árboles.
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2.1.1 El avión SE.-BDY des l>egó de Leopo1dvil1E. a las .1551 horas GI\~T del

17 de sE:ptü:mbre de 1961, con un plan de vlJ_elo sf:C11n r~l cual el rlestino

era Luluaburgo. Después de obtener por radio la a1l.torizaci6n de salida

en la frecuencia correspondiente a la torre de Leopoldville, parece ser

1.3 Línea explotadora

1.4 Tipo y matrícula del avi6n

1.5 Magnitud de los caños

1.6 Nl1mero de tripulantes

1.7 Ndmero de pasajeros

1.8 Clase de operaci6n

1.1 Ubicación

1.2 Fecha y hora (aprox.)

1.9 Fase de la operaciÓn

1.10 Clase de accidente

l. DETALLES DEL ACCIDENTE

2. RESUMEN
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que se mantuvo silencio hasta que el avión llamó al CIV de Salisbury a

las 20C2 GMT, enviando un plan de vuelo modificado que indicaba que el

destino era Ndola, con una hora calculada de llegada de las 2235 GMT.

A las 2035 GMT,el aparato informó que volaba sobre el Lago Tanganyika,

indicando que no iba por la ruta directa de Leopoldville a Ndola. V~ase

el apéndice 1.3

2.1.2 A las 2135 GMT se estableció contacto por radio con la torre

de Ndola. Durante las conversaciones se die~on datos sobre el tiempo

y el aterrizaje y permiso para descender de los 16.000 a los 6.coo pies.

El avión informó cuando se encontraba descendiendo sobre Ndola, con las

luces del aeropuerto a la vista. El avión confirmó el ajuste del

altímetro, y a las 2210 GMT se le pidió que informara cuando llegase a

los 6.000 pies. No se recibió este dato ni ninguna otra comunicación

por radio del avión.

2.1.3 Testigos presenciales vieron las luces del avión cuando pasaba

sobre el aeropuerto de Ndola con rumbo al oeste, desapa~eciendo después

de vista. El avión no solicitó las instrucciones finales para el

aterrizaje, y aunque entonces se creyó que había cambiado de idea y que

se dirigía a otro lugar, se inició, sin embargo, el procedimiento de

llegada con retraso.

2.1.4 Los restos del avión se localizaron a unas ocho millas n~uticas

del aero~uerto de Ndola, con una orientación de 2790 verdaderos. La

policía llegó a la escena del accidente a las 1345 GMT. Sólo se encontr6

vivo uno de los ocupantes, el cual falleció después.

2.2 Autoridad que árden6 la. Encuesta., ncrr.rrcIr.iento de representantes
acredi tados, e ~c.•

2.2.1 En vista de la importante personalidad afectada y del enorme

interés que despert6 este grave y tr~gico accidente, el Gobierno Federal

pidió al Director de Aviación Civil que realizara personalmente la

investigación t~cnica, con aY11da del Teniente Coronel Evans, RAF, perte

neciente a la Alta Comisión Brit~nica en la Federación. La junta de

investigación estuvo compuesta de:

/
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2.2.2 Fueron invitados a participar en la investigación representantes

de Suecia (país de matrícula), la Organización de Aviación Civil

Internacional en representaci6n de las Naciones Unidas, la Federación

Internacional de Asociaciones de Pilotos de Líneas Aéreas, y la Transair

(compañía explotadora del avi6n). Estos representantes eran:

Representantes acreditados:
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Español
Anexo II
Página 7

Director de Aviación Civil,
Federación de Rhodesia y
Nyasalandia (Presidente)

Funcionario Principal de
Operaciones, Departamento
Federal de Aviación Civil.

Inspector-Jefe de Aviones,
Departamento Federal de
Aviación Civil

Asesor Aeroná:utico, Alta
Comisión Britá:nica en la
Federación.

l ...

Inspector de Aviaci6n Civil,
Real Junta de Aviación Civil
de Suecia

Organizaci6n de Aviación Civil
Internacional/Naciones Unidas

Federaci6n Internacional de
Asociaciones de Pilotos de
Líneas Aéreas

Ministro de Suecia en la
República de Sudáfrica

Asesor Jurídico, Real Junta
de Aviaci6n Civil de Suecia

Agregado temporalmente a la
Real Junta de Aviación Civil
de Suecia como Inspector Jefe
de aviones

Superintendente, Policía de lo
Criminal de Suecia.

Sr. N.E.L. Lindman

Sr. T. Nylen, LL.M.

Sr. O. Danielsson

Coronel J. Blanchard-Sims,
A.F.R.Ae.S.,

Sr. M. Madders, A.F.R.Ae.S.,

Asesores técnicos:

Para el Sr • Landin:

Dr. E. Bratt

Teniente Coronel E.Evans, R.A.F.

Teniente Coronel M.C.H. Barber, D.F.C.

Sr. E.A. Landin

Capitá:n A.G. McAfee

Sr. J.P. Fournier



A/5069/Add.l
Español
Anexo II
Página 8

Sr. N. Landin, M.Sc.

Sr. A.W. Jansson

Para el Sr. Fournier:

Sr. T.R. Nelson, *
A.F.R.Ae.S. M.C.A.I.

En representaci6n de Transair Sweden,
explotadora del avi6n:

Capitán S. Persson

Sr. B. Virving

Sr. C.G. Hellberg

Secretario de la Junta:

Sr. I.J. Berry

Director Adjunto del Instituto
Nacional de Policía Técnica de
Suecia

Agregado temporalmente a la
Real Junta de Aviaci6nCivil
de Suecia como Inspector de
aviones

Organizaci6n de Aviaci6n Civil
Internacional/Naciones Unidas

A.B., compañía propietaria y

Director de Vuelos, Transair
Sweden, A.B.

Ingeniero-Jefe, Transair Sweden,
A.B.

Jefe de Mecánicos de Vuelo,
Transair Sweden, A.B.

Funcionario Principal de
Aeródromos, Departamento
Federal de Avia~i6n Civil.

3. I11.TOS

3.5

3.6

3.7
3.8
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touglas Lc-6B, No. 43559

SE-B:DY

Pratt and Uhitney R280o-CB-17

Pos. No. 1 No. de serie P.35865
11 2 11 P.31738
" 3 11 P.32l47
11 4 11 P.35867

3.1 Matrícula

3.2 Tipo de avión y número de serie del
fabricante

3.3 Motores: tipo, pos~c~ones en el
fuselaje y números de serie

.5. r:A.TOS SOBRE EL AVION

3.4 Certificado de matrícula: númel'o y
validez

3.5 Certificado de aeronavegabilidad:
número y fecha de expi:t:'ación, y
número del Manual de vuelo

No. 1508 - validez ilimitada

El certificado temporal de aero
navegabilidad no tiene número y
es válido hasta el 31 de octubre
de 1961. El Manual de vuelo no
tiene número, y va unido al
citado certificado.

3.6 Certificado de mantenimiento: día
y hora (GMT) de expedición y
período de validez

3.7 Fecha de construcción del fuselaje

3.8 Nombre y dirección de los
propieta,rios

Expedido el 17 de septiembre de
1961 a las 1100 GMT, Y válido
por 24 horas.

1952

Transair Sweeden, A.B., Malmo
(Suecia)

3.9 Peso bruto: máximo permitido por
el certificado de aeronavegabilidad
para este vuelo, y en el momento
del accidente Feso máximo autorizado en el

despegue: 107.000 libras.
Peso real en el despegue: 90.594
libras.
Peso máximo autorizado en el
att:;rrizaje: 88.200 libras.
Feso real en el momento del
accidente: 76.762 libras.

/ ...
.{.
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3.11.5 Horas de vuelo desde la
última comprotaci6n
peri6dica:

3.11 Historial del fuselaje -

3.11.1 Horas de vuelo desde su
fabricaci6n:

3.11.2 Horas de vuelo desde la
6ltima revisión:

3 ·.-

r:f.T(

4.1

4.

/ ...

hasta lO7.000 libras

Límite
posterior

14 1'"'0', c:.io

hasta 103.800 libras

Límite
posterior

331~

de la cuerda media aerodin~nica

16,0% 33%
de la cuerda media aerodinámica

Con el tren de aterrizaje baja®.

7.210

105

Posici6n del centro de gravedad
en el despegue: entre 20, G~I; Y
26, C)O¡~ de la cuerda media
aerodinámica.

Posición del centro de gravedad
en el momento del accidente:
entre 17,1% y 25,3% de la cuerda
aerodinámica

16.340

Peso bruto,

Límite
anterior

Pe.so bruto,

Límite
anterior

Peso bruto, hasta 87.500 libras.

Límite Límite
anterior posterior

11,0% 33%

de la cuerda media aerodinámica

Modificaciones:

Límites del centro de
gravedad, seg6n el Manual
de vuelo

Posici6n real del centro de
gravedad al empezar el
vuelo y en el momento del
accidente

3.11.4

3.10.2

3.10 Cargas:

3.10.1
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a
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3.12 Historial del motor -

3.12.1 Horas de vuelo desde su
fabricaci6n:

3.12.2 Horas de vuelo desde la
última revisi6n:

3.12.3 Horas de vuelo desde la
última comprobaci6n
peri6dica:

3.12.4 Modificaciones:
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No. 1 (P.3586S) 5.521
" 2 (P.31738) 5.886
" 5 (P.32l47) 7.927
" 4 (P.35867) 4.848

No. 1 (P.35865) 518
" 2 (P.31738) 390
" 5 (P •32147) 278
" 4 (P.35867) 1.091

No. 1 (P.35865) 105
" 2 (P.3l758) le5
" 3 (P.32l47) 105
rt 4 (P.35867) 105

Se han realizado todas las apli
cables en virtud de las normas
de aeronavegabilidad de la ¡~.

a 4. Di.TOS SOBRE IA TRIFULACION
do.

d

d

da

4.1 Nombre

Cargo

Edad

Clase de licencia

Clase de avi6n

Tipos

Calificaciones sobre instrumentos
y fecha de la última verificaci6n:

Fecha del último reconocimiento
'd"me lCO:

Fecha de vencimiento de la licencia:

Tipos de avi6n volados:

Hallonquist, Per-Erik Eo.

Capitán piloto del avi6n

35 años

Piloto de transporte de las
líneas aereas suecas, No. D-193.

Aviones terrestres rr.ono y
multimotores

Louglas :CC-3, Curtiss c-46/cU20-T
y Louclas Dc-6.

Incluidas en la licencia, 28 de
,junio de 19G1

24 de abril de 1961

)1 de octubre de 1)161

Bucker BestJnann, Harvard, Focke
·,:ulf', "Ltü:gli tz", Fieseler
~~toreü, Saab B.17, Gaab ,J21,
LouClas Le-5, Curtiss c-46,
Louelas Lc-Gy LouG1as te-GE.

I
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Horas de vuelo en el tipo de avión
siniestrado:

Horas de vuelo en ese tipo durante
los últimos 90 días:

Horas de vuelo en las últimas 24
horas:

Total:

DC-G 1.266

Dc6/6B 205

7
7.841 horas

Dc-6n 179

El capitan Hallonquist aprendió a volar en las RAF de Suecia en 1946, perma

neciendo en ellas hasta 1953. En 1947 se le concedió licencia de piloto de aviones

particulares. En 1953 se le concedió licencia de piloto de aviones c~merciales.

Hacia esa época, recibió más instrucción de vuelo durante cuatro meses con "".ir

~~~vice Train!ng Limited, de Inglaterra. Obtuvo la licencia de piloto de trans

porte de las líneas aéreas en 1955. También se encontraba en posesión de la

licencia de operador ra1iotelefonista No. 4447, que estaba en vigor. Fue empleado

por la Transair como segundo piloto de Dc-3 en 1954, y ascendido a .Capitán de 1c-3

en 1955 y de Curtiss c-46 en 1957. turante los meses de octubre y noviembre de 1959

recibió instrucción teórica y práctica de avión Dc-6 bajo la fiscalización del

Sistema de líneas aéreas de Escandinavia. En diciembre de 1959 empezó a volar como

capitan de Dc-6 para la Transair. En total tenía 2.669 horas de . ~lo por instru-

mentos "'/ de vuelos nocturnos. No había sido v:!ctima de ningún b. dente aéreo con

anterioridad.

4.2 Nombre

Carca

2dad

Clase de licencia

Clase de avión

Litton, Lars Olof

Secundo piloto

29 años

filoto de transporte de las
líneas aéreas suecas, No. D-36c
.'.viones terrestres mono y
multimotores

E

de Sue

se le

piloto

sión d

Fue em

avión:

dicieml

total·

sido v:

4.

Tipos

(~a1ificac.:iones sobre instrumentos y
fecha de la 111ti:::a verificación:

Como capitán piloto, Loug1as le-,;
y Louclas tc-G. Como seGundo
piloto, Curtias c-4G.

Incluidas en la licenc.:ia, ( le
abril de ljJGl

/ ...



Fecha del último reconocimiento
médico:

Fecha de vencimiento de la licencia:

Tipos de avión volados:
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17 de julio de 1961

31 de enero de 1962

Cessna 140, Luscombe cilvaire,
Piper Cub, Ercoupe, _.uster .v,
L.H. 89, ,"_irspeed Consul,
Klernrn 35, rouglas Dc-5, Curtiss
c-46, Douglas tc-6 y Louglas
Dc-GB.

a-

ones

•

Horas de vuelo en el tipo de avión
siniestrado:

Horas de vuelo en ese tipo durante
los últimos 90 dÍas:

Horas de vuelo en las últimas 24
horas:

Total:

Dc-G 5c6

Dc6/6B 261

17

2.707 horas

Dc-6B 216

ado

1959

::omo

ru-

~on

El primer oficial Litton aprendió a volar en una escuela aeronáutica privada

de Suecia, y obtuvo la licencia de piloto de aviones particulares en 1953. En 1955

se le concedió licencia de piloto de aviones comerciales. obtuvo la licencia de

piloto de transporte de las líneas aéreas en 1961. También se encontraba en pose

sión de la licencia de operador radiotelefonista No. 4443, ~ue estaba en viGor.

Fue empleado por la Transair como segundo piloto de LC-jy de Curtiss C-1tG en 1958.

Durante el mes de noviembre de 196c recibió instrucción teórica y práctica de

avión DC-G bajo la fiscalización del Sistema de líneas aéreas de Escandinavia. En

diciembre de 1960 empezó a volar como segundo piloto de LC-G para la Transair. En

total tenia 835 horas de vuelo por instrumento y de vuelos nocturnos. No había

sido victima de ningún accidente aéreo con anterioridad.

¡6c

Le-]

• •

4.3 Nombre

Carca

Edad

Clase de licencia

rripos

Fecba del ~ltimo reconocimiento
médir;o:

';Ji111elmsson, Hils-Goran

l·l€cánico de a tordo

r 7 "¿ a1.;.0 S

l-iE;cáni ca (le a lordo, cucca,
I T "r lr)(\O • .l. - '-o)

CurtiG[) (;-46 y 10uc1as LC-G

17 de Julio de l~Gl

/ ...
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Fecha de vencimiento de la
licencia:

Horas de vuelo en el tipo de avión
siniestrado:

Horas de vuelo en ese tipo durante
los últimos 90 días:

Horas de vuelo en las últimas 24
horas:

Total:

31 de julio de 1962

~c-6 1.173 Dc-6B 195

Dc6/6B 311

17
2.6.3c horas

El Sr. Wilhelmsson se encontraba en posesión de una licencia de mecánico de

mantenimiento de aviones No. l'tli,,¡-4ll, que estaba en vigor. En los años 1949 a 1,)51

estudió para mecánico de tierra en una Escuela Técnica Municipal sueca de esta

especialidad. Durante los años 1952 a 1957 estuvo empleado como mecánico de tierra

en una línea aérea civil de Suecia y en las RAF suecas. La Transair le contrató

en 1957 como mecánico de tierra, y empezó a trabajar como mecánico de a b:)rdo en

un Curtiss c-46 con la Transair en 1958. Lurante el mes de marzo de 1960 recibi6

instrucción teórica y práctica de avión Dc-6 bajo la fiscalización del Sistema de

líneas aéreas de Escandinavia.

4.4 Nombre

Cargo

Edad

Clase de licencia

Clase de avión

r:tipos

Clasificaciones sobre instrwnentos
/ fecila de la 11ltima verificación:

Fecha del 6ltimo reconocimiento
'1'mee lCO:

Fecha de vencimiento de la licencia:

Nils-Erik

Capitán piloto suplente

32 años

Piloto de transporte de las
líneas aéreas suecas, No. D-199

~~viones terrestres mono y
multimotores

Louglas Le-5, Curtiss c-46 y
touglas tC-6.

Incluidas en la licencia, ) de
mayo de 1961

28 de abril de 1961

31 de octubre de 1961

/ ...
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El capitán ~rhéus aprendió a volar en las RAF de Suecia en 1947, permaneciendo

en ellas hasta mayo de 1954. En 1947 se le concedió licencia de piloto de aviones

particulares. En 1948 se le concedió licencia de ~110to de aviones comerciales.

Hacia junio de 1954 fue empl~ado como piloto por una línea aérea sueca que se dedi

caba a vuelos para actividades agrícolas. En 1955 obtuvo una licencia de piloto

de primera de aviones comerciales. En 1956 se le concedió licencia de piloto de

transporte de las líneas aéreas. También se encontraba en posesión de la licencia

de operador radiotelefonista No. 4402, que estaba en vigor. Fue empleado por la

Transair cOmO segundo piloto de tc-3 en 1955, y ascendido a capit~n de DC-3 en 1956

y de Curtiss c-46 en 1958. Durante los meses de octubre y noviembre de 196c siguió

un curso teórico y pr~ctico de avión Dc-6 bajo la fiscalización del Sistema de

líneas aéreas de Escandinavia. En noviembre de 1960 empez6 a volar como capitán

de 1c-6 para la Transair. En total tenía 1.5CO horas de vuelo por instrumentos y

de vuelos nocturnos. No había sido víctima de ning6n accidente aéreo con

anterioridad.

o de

a 1951

ta

: tierra

,rat6

.0 en

:cibió

ma de

as
n..199

6 y

:; de

Tipos de avión volados:

Horas de vuelo en el tipo de avión
siniestrado:

Horas de vuelo en ese tipo durante
los últimos 90 días:

Horas de vuelo en las últimas 24
horas:

Total:
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Tiger Moth, Focke Hulf,
"Steiglitz", Fieseler Storch,
Klemm 35, Harvard, Bucker
Bestmann, Saab Safir, Saab B.17,
Vampire, Saab J29, Piper Cub,
Luscombe Silvaíre, ¡..irspeed
Consul, Douglas Lc-3, Curtíss
c-46, Douglas Dc-6, Douglas
Dc-6B.

Dc-6 738 Dc-6B 122

Dc6j6B 241

lO horas 40 minutos

7.107 horas

/ .. ,

5. lATes SOBRE EL TIE1'-1FO

j.l La última observación rutinaria del tiempo antes de que ocurriera el

accidente fue realizado. ~or el personal de la 0i'l.cina met~orol6cico. de Ndola

j ...
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,'YUIAS J. LA Ni\.VEGAClúN
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6.3 1-:

t

6.4 e-

del registro autográfico a las 22CO Z

876,7 mlbs., es decir, 25,89 pulg., lo que da
un QNH de 30,15 pulg. (1.021 mlbs.)

oTemperatura en la pantalla: 70 F.
Viento de superficie: 120/9 nudos (verdaderos)

5.) _. continuación figura. el boletín meteorológico enviado por el CTA de

Ndola a.l avión 8E-BDY a las 2137 (unos 38 minutos antes de ocurrir la

catástrofe).

Viento de superficie: 1200
magn~ticos, 7 nudos

Visibilidad: de 5 a lO millas, con ligera neblina humosa

(:NH de control: 1.021 mlbs.

G.l Ayudas utilizable2_en este vuelo

Leopoldville: radiofaro no direccional y radiogoniómetro omnidirec
cional de frecuencj.8. muy alta

Ndola: radiofaro no direccional, radioteléfono de frecuencia muy alta y
equipo telemétrico.

QF'E: 877 m1bs.

5.4 Salida de la luna - co24 GMT - Cuarto creciente

QNH: 1.019,9 m1bs (30,12 pulg.)

(¿FE: 875,6 mlbs(25,86 pu1g.)

5.2 A continuación figura un extracto

del 17 de septiembre de 1961.

Presión de supprficie:

a las 1900 GMT del 17 de septiembre (tres horas antes de la catástrofe). Esta

observación fue registrada en el formulario M.O. 48 (NO. de serie 17) y

enviada al oficial de CTA. Conten:!a los siguientes datos:

Ndo1a- 17/9/61 1900 GNE

Viento de superficie: dirección, 1100
magn~tic06; velocidad, lO nudos

Visibilidad: 5 millas

Condiciones atmosféricas: buenas, ligera neblina

Nubosidad: ninguna

6.
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6.2 ~yudas instaladas en el avión

1 Brújula magnética BE-16 del tipo utilizado por el Ejército de los
EE.UU.

2 Indicadores maestros de dirección Pioneer Bendix D120

2 Indi cadores de rumbo Collins T:i.po 331.~_-2

2 Indicadores magnéticos Pioneer Bendix 36105-1J-15-Cl

2 Receptores radiogonométricos automáticos 51Y-l

1 Calculador de trayectoria de vuelo 16C02-1-C

2 Receptores 51 R-NAV para radiogoniómetro omnidireccional y aterri-
zaje por instrumentos

2 Re~eptores 51 V-2 GS para aterrizaje por instrumentos

1 Receptor de radiobaliza MKA-1A para aterrizaje por instrumentos

1 Receptor-transmisor AVQ-IO (radar)

6.3 Ayudas utilizadas y su eficacia

6.3.1 La navegación no fue un factor importante en este accidente, pues

el avión llegó sin novedad sobre el aeropuerto de destino, que era

Ndola. Todas las ayudas que se han descrito en 6.1 estuvieron dispo

nibles durante el tiempo que duró el vuelo.

6.4 Cartas de navegación, cartas de los servicios de radio, etc.

6.4.1 No ha sido posible confirmar qué cartas se emplearon realmente

durante el vuelo. Sin embargo, como el avión hizo el recorrido de

Leopoldville a Ndola por la orilla meridional del Lago Tanganyika, es

evidente que las cartas utilizadas resultaron suficientes para los

fines preVistos.

6.4.2 La compañía explotadora del avión (Transair) ha manifestado que

todos los datos sobre descenso y lugar de destino se toman del Manual

Jep~esen de rutas. Entre los restos se encontró un ejemplar de este

Me:¡'lual, y aunque estaba muy quemado fue posible comprobar que había sido

enmendado por IfI:::"" el 11/9 para incluir la enmienda No. 34. la hoja

de la carta de acercamiento correspondiente a Ndola había desaparecido,

y es posible que la hubiese sacado el capitán y la hubiera colocado

frente a él mientras efectuaca la maniobra de aproximación al aeropuerto.

l···
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8. INSTALl

8.1 Ce-
8.
6.

cu

CO

COI

drl

nOi
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de:

9. EQUIPO (

Del

calcula

tanques

parte ce

transcur

incendio

lO. EXAMEN TI

10.1 Ob-
10

pr:

mal

El

de

el

qUE

/ ...

Fecha de las comunicaciones y enlaces realizados--- ---------------.-.-.---... ....-.......-.......-., ---
1.1.1 El avi6n obtuvo permiso para despegar de la torres de Leopoldville

en frecuencia muy alta y abandon6 el suelo a las 1551 GMT. La Junta de

Investigaci6n no ha encontrado indicios de que mantuviera ninguna comu

nicación por radio después de salir de Leopoldville hasta las 2002 GMT,

cuando estableció contacto con el CIV de Salisbury en 5.521,5 kcs. La

comunicaci6n por radioteléfono en esta frecuencia con el CIV de Salisbury

Sd mantuvo satisfactoriamente hasta las 2132 GMT, cuando se indic6 al

avi6n que enlazara con Ndola para el acercamiento. A las 2135 GMT el l,

avi6n estableció contacto con Ndola en 119,1 mes. y mantuvo comunicaci6n

en frecuencia muy alta hasta el último contacto, que fue a las 2210 GMT

cuando se oyó el ruido de sus motores sobre el aeropuerto. En los apén

dices 1.4 y 1.5 figuran las conversaciones por radioteléfono entre el

avi6n y el CIV de Salisbury en 5.521,5 kcs. y entre el oficial de CTA del

CIV de Salisbury y el oficial de CTA de la torre de Ndola en 6.915/3. 682

kcs. El apéndice 1.6 contiene extractos del registro del CTA de Ndola.

En este último lugar no hay grabadores de cinta para reproducir las comu

nicaciones por radio.

Examinado otro ejemp1~ completo del Manual, se vio que la información refe

rente a Ndola es correcta. Además, entre los restos se encontr6 un ejemplar

de una publicaci6n de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos, titulada

"Flight Information Publication - Terminal {Low Altitude)", de julio de 1961.________ . .............-_ ... ~__.........__ ,c ........_ .......~

En esta publicaci6n no se menciona Ndola, pero sí se incluye el aeródromo de

Ndolo, situado en las afueras de Leopoldville. En la hoja correspondiente a

Ndolo y en la cubierta anterior de la publicaci6n aparecen algunas notas

escritas en verde. Estas notas pudieran ser significativas, pues hay motivos

para creer que Ndolo no fue nunca utilizado por aviones pesados desde que

apareci6 la citada publicaci6n (julio de 1961) y que por lo menos una de las

notas pudiera referirse a Ndola. Las alturas relativas de acercamiento que

figuran en la hoja de Ndolo son bastante menores que las aplicables aNdola.

7. COMUNICACIONES
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8. INSTALACIONES DE TIERRA

8.1 Condiciones del aeródromo y sus instalaciones__1 ~_... I • _ . 1 r . ...__ ..... 1

8.1.1 El aeródromo de Ndola tiene una pista de asfalto 10/28, que mide

6.650 pies de longitud por 100 pies de anchura y que puede utilizarse en

cualquier tiempo. En el aeródromo hay normalmente personal de CTA,

comunicaciones, meteorología e incendios entre las 0400 y 1600 GMT, así

como para cubrir operaciones previstas fuera de estas horas. El aeró

dromo y todas sus instalaciones funcionaban perfectamente durante la

noche del 17 al 18 de septiembre de 1961, Y el personal de comunicaciones

estuvo de servicio durante toda esa noche. El personal de CTA y bomberos

permanecieron en sus puestos desde las 1600 GMT del 17 hasta las 0115 GMT

del 18.

9. EQUIPO CON'IRA INCENDIOS

Debido a que se incendiaron grandes cantidades de carburante (que se

calcula sobrepasab&n los 1.000 galones imperiales), que se habían salido de los

tanques rotos a consecuencia del choque, los restos del avión estaban en gran

parte consumidos por el fuego. El avión siniestrado no se encontró hasta

transcurrido mucho tiempo y, por lo tanto, no hubo posibilidad de combatir el

incendio.

lO. EXAMEN DE LOS RESTOS E. INVESTIGACION TECNICA

10.1 Observaciones generales-------.......... --~.....--
10.1.1 El examen del lugar del accidente indica que el avión choc6

oprimero contra las copas de los árboles cuando seguía un rumbo de 120

magn~ticos, a un ángulo pequeño y con una velocidad de descenso moderada.

El primer punto de impacto contra las copas de los árboles está a 66 pies

de altura sobre el punto en que la prOa del aparato se estrel16 contra

el suelo. La distancia lineal entre los dos puntos es de 760 pies, lo

que da un ángulo medio de descenso de 50 despu~s del primer choque.

l· ..

"
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10.1.2 Las hélices del avión cortaron las ramas más altas de los

árboles y éstas, junto con fragmentos de caucho de las bandas desconge~

lantes, fueron los Irimeros materiales que se encontraron en la faja de

restos destruidos. La punta del ala izquierda se desprendió pronto,

lo que indica que el avión estaba probablemente ligeramente inclinado

hacia la izquierda, y la faja de destrucci6n de la vegetación acusa ~n

creciente ángulo de balanceo en esa direcci6n. A medida que el ala

izquierda iba chocando contra los árboles, se destruy6 progresivamente.

Al mismo tiempo, las hélices y el fuselaje se destrozaron cada vez más

por el choque contra los árboles, y a lo largo de todo el recorrido se

encuentran fragmentos dispersos.

10.1.3 El morro, junto con el fuselaje, la secci6n central de los planos

de cola y el ala derecha (en gran parte intacta), se estrel16 contra

un hormiguero de 12 pies de altura, y el fuselaje describi6 una curva

de unos 1800 y se destrozó por completo al entrar en contacto con más

árboles y con el suelo. El fuego, alimentado por el carburante de los

tanques reventados, cubri6 los restos principales y se extendi6 hasta

350 pies hacia atrás en la faja de vegetaci6n destruida.

10.1.4 El intenso calor del incendio fundió y uni6 la mayor parte de

la aleaci6n de aluminio de la secci6n central del ala y del fuselaje.

Los cuatro motores se desprendieron de sus bancadas y sufrieron graves

daños como consecuencia del choque y del incendio que siguió. Véase

el plano de los restos, en el apéndice 1.1.

10.1.5 La búsqueda por tierra se organ:i.z6 utilizando más de 160

policias, que cubrieron la superficie indicada en la carta del apéndice

1.7. No se pudo encontrar ninguna parte del avión que se hubiera

desprendido antes del choque contra los árboles.

10.2 Condiciones de los restos-- - -~-------~-------

10.2.1 Los restos principales ocupaban una zona de unos 60 por 90 pies,

y su disposici6n puede apreciarse en el plano que figura en los apéndices

1.1 y 1.2. Con excepción de los planos de cola, del fuselaje después

de la cúpula posterior de presión y del motor exterior de la izquierda

/ ...
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(No. 1), todos estos restos sufrieron graves daños a causa del incendio.

Las fotografías que figuran en el apéndice 1.9 indican la magnitud de

la destrucci6n. El conjunto del ala (formado por las secciones internas

de izquierda y derecha y la sección externa derecha) se detuvo con el

extrad6s hacia arriba, y estaba unido al fuselaje y a los grupos moto

propulsores antes del choque. El ala derecha y los planos de control

de vuelo sufrieron graves daños con el choque, al caer el ala sobre los

árboles con un movimiento vertical. Los planos de cola estaban en

posici6n invertida, con la mitad superior del plano de deriva y del

tim6n de direcci6n rota; también se habian desprendido el plano de deriva

derecho y el tim6n de profundidad. El motor interno de la izquierda

(No. 2) y el motor interno de la derecha (No. 3), con sus correspon

dientes hélices y carenados, estaban casi totalmente incinerados. La

secci6n de proa del fuselaje, incluida la carlinga, estaba despedazada

y dispersa en una zona cuyo centro se encontraba a unos 100 pies antes

de los primeros elementos de los restos principales. El fuselaje,

delante de la cúpula posterior de presi6n, quedó totalmente destrozado

por el choque y el incendio ulterior, y los asientos, herrajes internos

y equipo de cocina estaban dispersos en una gran zona. Los conjuntos

del tren de aterrizaje se encontraban entre los restos principales. La

punta del ala izquierda se recogiÓ a unos 600 pies de los restos princi

pales, y partes de la secci6n exterior de este ala se localizaron en el

trayecto entre estas dos posiciones. Antes del choque no hubo ningún

incendio. El informe técnico detallado sobre las condiciones de los

restos figura en el apéndice 1.8.

10.3 Examen técnico de los restos-"..-------_.......---_....................~....
10.3.1 El lugar del accidente fue examinado por dos agrimensores de la

Oficina del jefe de divisi6n de Rhodesia del Norte, los cuales prepa

raron una cuadrícula de referencia con curvas de nivel a intervalos de

un pie, en la que figuraban las posiciones de diversos hormigueros

grandes y las alturas de algunos. árboles que habían sido cortados y

dañados en la estela de destrucci6n dejada por el avi6n. La cuadricula

l ...

"
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se marcó sobre e~ terreno mediante estacas y cuerdas y la ubicación de

los árboles dañados se indicó en ella con esta.quillas numeradas. La zona

cubierta por la cuadrícula era de 168.000 pies
2

(840' x 200' ).

10.3.2 Todos los elementos de los restos fueron examinados en el lugar

del accidente para ver si se encontraban anomalías, registrándose las

posiciones cuando era pertinente y marcándose o etiquetándose las piezas

con referencias a la cuadrícula. La posición de todas las piezas impor

tantes de los restos figura en el plano de los ap~ndices 1.1 y 1.2.

10.3.3 El j~fe de investigación del Rhodesian Selection Trust, de

Ka1alushi, eligió muestras de cenizas, metales y telas de determinados

lugares de los restos, que fueron sometidas a exámenes y análisis de

laboratorio para ver si había habido agentes explosivos. El ap~ndice 1.10

es copia del informe preparado acerca de estos análisis.

10.3.4 En el apéndice 1.8 se encontrará un informe técnico detallado.

Cin embargo, el examen de. los restos importantes dio los siguientes

resultados:

10.3.4.1 Tren de aterrizaje. El conjunto de la pata izquierda

estaba en la posición "bajado", como demuestran los dos pares de ore

jetas de sujeción de las escotillas en contacto y totalmente enca

jadas con el émcolo del montante de movimiento al final del recorrido

(totalmente extendido). El émbolo del montante de la pata derecha

también estaba totalmente extendido, pero las orejetas de sujeción

de la escotilla se babían roto; esta clase de rotura sólo puede

ocurrir si las orejetas están en la posición de sujeción "totalmente

bajada". En el caso del conjunto de la pata de proa, la varilla del

émcolo del montante se había roto dentro del cilindro con el émcolo

al final del recorrido, lo cual demuestra que esta pata también estaba

en la posición totalmente bajada. La palanca de mando del tren se

recogió con el resorte en la posición "pc.ta bajada". El mecanismo

de apertura de las portezuelas también se encontró en la posición

"abierto". No existe la menor duda de que cuando ocurrió el choque

el tren de aterrizaje estaba en la posición "bajado" y con los meca

nisn:.os de sujeción en la misma posición.
I
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10.3.4.2 Sistema de flaps. La manivela de accionamiento de los

flaps estaba quemada y averiada, y el alojamiento del émbolo estaba----
medio suelto de su cuadrante, que estaba doblado e indicaba que el

émbolo de la manivela se encontraba en la quinta ranura en el momento

del choque; esto representa una posición en que los flaps están

bajados a 30°. El cuadrante tiene ocho posiciones, que corresponden

a 10°, 15°, 200
, 250

, 30°, 35°, 40° y 50°. El conjunto del émbolo

se había desprendido de la manivela de accionamiento, y por lo tanto,

este mando no da ninguna indicación positiva, aunque es probable

que el selector estuviera en la posición de 3e
o

en el momento del

choque. El indicador de. posición de los ~~~~~ tenía marcas en la

esfera correspondientes a la posición 30°, por lo que es probable

que la aguja se encontrara en este punto. Los montantes de movi

miento de los cuatro t~~s se recuperaron todos (los de la izquierda

sueltos y los de la derecha en su lugar). Se verificó la extensión

de las varillas de los émbolos, ~cro este indicio se consideró impre

ciso, porque las unidades de la izquierda habían sido arrancadas del

ala con el choque y las de la derecha estaban en la posición "flap

totalmente subido". Los flaps del ala derecha hubieran sido forzados

en la posición "subidos" por efecto del choque, y como las tuberías

hidráulicas que iban a los montantes se hacían roto, los émbolos se

hubieran movido junto con los flaps.--
10.3.4.3 Controles de vuelo. Se considera que no puede deducirse

nada importante de la posición de los controles y planos de vuelo.

~os dDicos componentes que pudieran haber dado algún indicio serían

los accionadores de los planos de compensación. Sin embargo, éstos

se mueven mediante cables y fueron forzados hasta el extremo de una

de las direcciones, que dependió del orden de rotura de los cables

que los movían.

10.3.4.4 Motores y hélices. El examen de los motores y hélices no

revela ningoo indicio de fallo ° funcionamiento defectuoso antes

del choque. La inspección de los anillos-topes de las hélices

l···
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confirma que la posición angular de las palas estaba dentro de la

escala de velocidad constante. Por lo tanto, se considera que los

motores y las hélices funcionaban normalmente y desarrollaban la

potencia pertinente en el momento del primer impacto.

10.3.4.5 Altímetros. ~os tres altímetros estaban ajustados al QNH
aproximadamente correcto para el aeropuerto de Ndola en el momento

del accidente. El oficial de CTA había dado la cifra de 1.021 mlbs.

(30,15 11 de Hg.) Y el ajuste de la presión de los altímetros era:

Instrumento del capitán: 30,14"

Instrumento del segundo piloto: 30,16"

Instrumento del navegante.: 30,17"

ias agujas de todos los altímetros se habían aflojado, y las lecturas

no resultaban dignas de confianza. Véase el apéndice 1.11, con el

informe de la Junta de ;'.eronautica Civil de los Estados Unidos.

10.3.5 Entre el 24 y el 30 de septiembre, los restos fueron transportaMs

del lugar del accidente al hangar del aeropuerto de Ndola, donde los

principales componentes y las piezas que pudieron reconocerse se ~olocarol:

en sus posiciones relativas en el suelo sobre un plano del avión. Véase

el apéndice 1.12.

10.5.6 Lespués de retirar los restos, la zona donde se encontraron éstos

.l los cadáveres entre la línea 64 y el camino (que figura en el apéndice

1.1) fue rastrillada y el material se critó con cedazos de 1/4 de pulg.

Con esta operación se obtuvieron más fragmentos del avión, cartuchos,

vainas de cartuchos, talas, monedas y pequeños efectos personales. Con

eXi~epr;ión de las piezas correspondientes al avión, todo lo demás se

entrecó a los representantes de la Brieada de Investigación Criminal del

Gobierno de hhodesia. del Norte. Los residuos rastrillados que no pasaron

for los cedazo~ se reunieron y llevaron al hangar de Ndola, para exami

narlos con m~G minuciosidad.

1i • j. '( .~os ;~randes bloques de metal fundido recuperado del fusela,je Y

(J:~~ la :::ono. r:entral del ala se rompieron en pedazos más lJequ8fios, y cual

lu.Íf.'r [)arte no fundida encontrada dentro de los bloques se extra.jO para

/ ...
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identificarla y examinarla. Las secciones más delgadas de estos bloques

se desmenuzaron con martillos y cinceles, pero las más pesadas tuvieron

que romperse con martillos de vapor.

lC.3.8 Todos los elementos fundidos y los residuos quemados adheridos a

los restos se retiraron y, unidos a los residuos de la ruptura y a mon

tones de escombros paleados del lugar del accidente, se pasaron por

cedazos de 1/4 de pulg. Este segundo cribado permitió obtener más piezas

del avión, cartuchos, vainas de cartuchos, balas, monedas y pequeños

efectos personales.

lc.3.9 Para facilitar el examen técnico minucioso de los restos, todos

los elementos retirados del lugar del accidente se distribuyeron en el

hangar en la siguiente forma:

Todas las piezas estructurales del avión que pudieron identi

ficarse, en unión de los grupos motores y las hélices, se colocaron

en una posición aproxj.madamente correcta en el plano del avión a que

se alude en 10.3.5.

Los correspondientes sistemas hidráulicos, newTláticos, el~c

tricos, etc.

Los fragmentos pequeños no calcinados, que pudieron identifi

carse como parte de la estructura del ala.

::"os fragmentos pequefios quemados y los fragmentos incrustados

en bloques fundidos, que pudieron identificarse eOlf~O parte de la

estructura del ala.

:'06 fragmentos pequeños no calcinados, que pudieron identifi

carse como parte de la estructura del fuselaje.

:'os fragmentos pequeños quemados y los fragmentos incrustados

en bloques fundidos, que pudieron identificarse como parte de la

estructura del fuselaje.

Los pedazos rotos de los bloques fundidos, de los cuales :3e

~labían retirado los fragmentos no fundidos que !Judieron localizar:3e.

El polvo de las operaciones de cribado.

Fragmentos pequeíios varios, pernos, tuercas, artículos pequeños

de la ca~ina, etc.

l···
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10.3.11 Investigaciones y prllebas técnica.s especiales.

10.3.11.1 Los tI'es altímetros recobrados de los paneles de instrl.t

mentas del capitán, del segundo piloto y del x:avegante se enviaron

para que los examinaran minuciosamente los especialistas bajo la

jurisdicción de la Junta de Aeronáutica eivil, de 'oJáshington, y

prepararan un informe. Este informe figura en el apéndice 1.11.

lel • 5.11.2 LEoI.S muestras de ceni zas y restos calcinados tomadas de

determinados lugares en el sitio donde ocurrió el accidente se anali

zaron y comprotaron para ver si había agentes explosivos, siendo los

resultados negativos. El informe pertin~nte se encuentra en el

apéndice 1.10.

10.).11.3 Todos los residuos que había en el lugar del accidente

se rastrillaron y cribaron para recuperar la munición que según los

informes llevaba el avión y para buscar balas o proyectiles que no

correspondieran a las armas de a tordo. j'~l mismo tiempo, se tuscaror:

ob,jetos o partes de objetos extraños, que pudieran haber contenido

agentes explosivo::>. :::::stos resultados tam-bién fueron negativos.

lo.5.l1.J.~ Todas las armas y mun.ición recuperadas de los restos

pasaron a manos de la folicía de Rhodesia del Norte, que realiz6 la

investigación pertinente. Esta encuesta demostr6 que ninguna de las

armas había sido dispara4a. COItO apéndice 1.13 figura un informe

del experto en balística.

10.5.11.5 Todas las secciones del avión se examinaron para ver si

tenían orificios de tala o indicios de explosión o sa1otaje. Algunos

elementos se se~araron y constituyeron objeto de una investigación

eúp(;cial, que realizaron los expertos de la rolicía de l\hodesia del

1'Jorte ~r del Gobic:rno de :::-uecia. 1\0 se encontró nincl1n orificio de

lala ni nincún incllcio de sa'Lota,je.

1;.).12 . las l4)cj GUJ.' del 2 de Loviembre de 1961, el hancar del aero

puerto 'le H<lola que r::ontenía laG restos fue cerrado y precintado, en

presencia el(-; do s mierrlorÚs de la ,Junta de Investica.ción.
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PARTE 3 - OBSERV.\CIONES y J1.VERIGU.\CIONES

11. RECONSTRUCCION DEL VUELO H!~3TA EL ll'OMEN'IO DEL !1.CCIDE1~TE

11.1 los datos disponibles para poder reconstruir razonablemente el vuelo

resultan vagos e incompletos. La hora de salida de Leopoldville fue las

1551 GMT, Y durante el vuelo se hicieron las siguientes notificaciones de

r:osicid'n:

GIvlT

GIv1T

GMT

a las 2035
a las 2106
a las 2147

Sobre el punto de notificacid'n 432B (070 40'3 - 300 33 1E)

~ la altura de Kasama

A la altura del radiofaro no direccional de Edola

Sobre el aeropuerto de Ndola a las 2210 GMT

Por lo tanto, hay que hacer conjeturas en cualquier tentativa para reconstruir

el vuelo o para establecer lo que pudiéramos calificar como la ruta más

probable que siguió el avión. Véase el apéndice 1.3. Esto es especialmente

aplicable a la parte del vuelo entre Leopoldville y el punto en. que se dio

la f:osicid'n a las 2035 GMT. E~ plan de vuelo indica que la altura inicial

de crucero debía haber sido 13.500 pies (nivel de vuelo 135), pero a las

2035 G11T el avid'n comunicd' que volaba en crucero a 17.500 pies (nivel de

vuelo 175). Celta no hay ningdn indicio del momento en que el avid'n subid'

del nivel 135 al 175, esta parte. del recorrido se ha calculado como si la toma

de altura hasta el nivel 175 se hubiera efectuado inmediatamente despu~s de

despegar de Leo1=oldville. Tambi~n se héi tl'C.1Juesto que la subida se efectuó

en aire en calma, a una velocidad relativa verdadera de 184 nudos. En este

ascenso se hubieran ne~esitado unos 35 minutos y habría representado un

recorrido de 108 millas m!uticas sobre el suelo. los dnicos datos sobre

103 vientos en las capas altas de la atlli&sfera en el nivel de vuelo 175
de que dispone la Junta ce refiere a la parte de la vrobable ruta entre el

I,U!.to de Lctificacid'n 432B y el aeroI.Juerto de EdolcJ,. Lur(J,nte el perrodo del

luelo se cree c¡ue este viento fue de 0700 _lCOo (verdaderos) y de 10 a 15
. urjos • . los efectos del cd'lculo, ce ha usado un viento de 0850 (verde.deroe)

'~, 15 r¡udos para el trayecto desde el I.Junto 432B hasta el Df::rOplerto de

~:dol!J, y se ha sUI)uesto que durante el trayecto recorrido desde Leoy;olrl-¡ille

L!J.sta el r;'.o~r,ento en que se inforr:-.d' ror radio (2G3~ GII.T), el viento era :rAs

1~il y For1laba del este; co:y.o ;:1edia se h~ utilizúrJo una velocióac1 r)e viento

de cinco a seis [¡udos r:-ara estos efectos.
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11.2 La ruta que con m~s probabilidad siguió el SE...BDY entre Leopoldville

y el punto de notificación 432B fue una l!n~a recta hasta la posición

04°35 1 sur y 290251 este aproximadamente, y luego ~or la orilla del lago

Tanganyika hasta ese punto.

11.3 EL c::!lculo de la par'te de la ruta que probablemente siguió el avión

despw1s de pasado el punto 432B se haefectuac.o a la inversa, es decir,

a partir del momento en que el avi&n se encontraba sobre el aeropuerto de

Hdola (2210 GMT). A las 2147 GMT, el avi&n inform& que se encontraba a

la altura de Hdola. Esto fue 23 minutos antes de llegar sobre esa poblaci&n.

Una marcacid'n VDF (QDM 279) efectuada en el momento de redactar este informe

indica que el avió'n se encontraba entonces al este del aeropuerto de Ndola.

Su~oniendo que se moviera con una velocidad absoluta media de 255 nudos

(240 de velocidad relativa verdadera m::!s 15 nudos por la componente de

viento de cola) desde el ~unto en que se encontraba a las 2147 GMT hasta

que llegó' a Hdola, sería l&gico sacar la conclusi&n de que entonces se

encontraba a 98 millas míuticas de Hdola, sobre la posició'n 13°00 1 sur y

30019 1 este. La distancia desde el punto a la altura de Kasama hasta la

posición hipot~tica cuando el avió'n comunicó' a las 2147 GMT es de 170 millas

n~uticas. El tiempo transcurrido para este trayecto del vuelo fue de 41

minutos. Este indica una velocidad absoluta de 248 nudos, 10 que es razona

blemente compatible con las cir~unstancias conocidas y supuestas. La distan

cia desde la altura de Kasama hasta el punto de notificaci&n 432B (en una

lfnea recta desde ese punto Q la posici6n que se supone tenía el avión a

l3.S 2147 GMT) es de. 150 millas m1uticas. Este trayecto requirió' 31 minutos,

10 que indica que la velocidad absoluta debió ser de 290 nudos. Esta

velocidad absoluta no es congruente con el otro tramo del vuelo, y en vista

de los datos comunicados sobre el viento no parece muy probable. Con:o la

velocidad absoluta al sur del punto situado a la altura de Kasama parece

razonable y compatible, la velocidad absoluta calculada de 290 nudos pUdiera

indicar que el avió'n recorrió una distancia mer.or de 150 millas n::!uticas

entre las 2035 GIvjrr y las 2106 GV!T, Y estaba probablemente 22 millas n11uticas

'JI sur o 8udeste del punto 432B cuando comunicó que se encontraba sobre

ese p.lnto.
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12. AJL\LISIS DE LAS PRUEBAS

12.1 Existen pruebas de que el domingo por la mañana se propuso un vuelo

usando el avi~n OO-RIC o el avi~n SE-EDY para llevar al Sr. Hammarskjold

a Hdola, que se iniciaría a las 1600 GMT del domingo 17 de septiembre de

1961. En realidad, se us~ el SE-BDY, que despegó' con nueve minutos de

adelanto, a las 1551 GMT.

12.2 Parece que el capitc!n Hallonquist no quería someter un plan de vuelo

para este viaje, y el oficial de C~~ de Leopoldville sugirid a las 1500 GMT

que presentara un plan de salida con destino Luluaburgo. Hallonquist lo

hizo así, e indic& que tenía una autonomía de vuelo de 13 horas y 25

12.3 El jefe de los servicios a~r.eos de las N.U. s610 supo 45 minutos

antes del despegue que el destino era Ndola. Nadie, salvo la tripulació'n

del propio avió'n, parece haber conocido la ruta propuesta y .el nivel de

vuelo. Esta ruta result~ ser completamente distinta de la tomada :por el

avid'n OO-RIC, que transportaba a Lord Lansdowne, y que tenía que llegar a

Ndola y salir de all! antes del aterrizaje d~l SE-BDY, que era el aparato

que llevaba al Sr. Hammarskjold. Parece ser que el i3E-BDY siguió' la ruta

de Leopoldville al lago Tanganyika y luego hacia el sur, hasta la altura

de lJdo1a.

12.4 EJ. SE-BDY no entrd' en contacto con el CIV de .Hairobi, pero estuvo

enlazado :por radio de frecuencia muy alta con el C!V de Salisbury desde

las 2002 GMT, cuando estaba todav!a fuera de la jurisdicci~n de la FIR

de.Jalisbury. turante las conversaciones posteriores, hasta que fue pasado

a las 2132 GMT del CIV al acercamiento a Ndola, el avió'n facilitó' infor

mació'n que incluia un plan resumido de vuelo, en el que daba el nivel de

vuelo, la ruta y la hora aproximada de llegada a lWo1a.

12.5 :Cesde las 2135 GMT el avi~n prepar~ el acercamiento a Edola en

frecuencia muy alta, y durante este tiempo fue autorizado rara empezar a

descender a las 2157 GMT desde los 16.000 hasta los 6.oco pies, pidi~ndosele

que inforn:ara el momento de comenzar la maniobra. 1:010 hizo ~"i8::r, r(~rO

se sUI-one que empezó' su descenso o. esa hora y que voló' de este a oeste



A/5069/Add.l
Español
Anexo II
P~gina 30

sobre el aeropuerto de Ndola hacia las 2210 GMT del domingo ,17 de septiembre,

a la altura normal de circuíto o menos. Se pidid' al avid'n que informara

cuando llegase a los 6.000 pies, despu~s de que comunicd' que se encontraba

sobre Ndola, pero no lo hizo.

12.6 Sobre el aeropuerto, el avid'n fue escuchado y visto por cierto

nt1'mero de testigos, ninguno de los cuales observd' nada anormal. La luz

roja intermitente de colisid'n de la punta del plano de deriva funcionaba

normalmente y las luces de navegacid'n estaban en la posicid'n "continuas lt •

Ya había indicado que pensaba aterrizar en Ndola y dada la hora aproximada

de llegada como las 2220 GMT. Parece ser que el 3E-BDY vold' por encima

del radiofaro de Ndola, a 2,5 millas n~uticas el oeste del aeropuerto, y

continud' para hacer un viraje y descenso reglamentarios. Se informd' que

el avid'n iba bajo cuando pasd' sobre el faro y muy bajo durante la maniobra

de viraje. Aunque s610 se le había autorizado a descender hasta los 6.000

pies sobre el nivel medio del mar (1.840 pies sobre el aerd'dromo de Ndola),

no comunicd' que había alcanzado esa altura, y en la pr~ctica chocd' contra

los ~rboles y el suelo con un angulo muy pequeño, de 50 o menos, en lo

que parece haber sido una velocidad normal de acerc~miento, a una altura

de 4.357 pies sobre el nivel medio del mar, con el tren de aterrizaje bajado

y sujeto, los flaps extendidos en parte, los cuatro motores desarrollando

potencia y las hélices en la escala normal de paso, dirigi~ndose hacia el

radiofaro de Ndola en un acercamiento para ate.rrizar. Los tres altímetros

de la carlinga estaban ajustados correctamente, dentro de límites precisos,

para el Ql'1H que había dado Ndola. Estos altímetros son instrumentos

norteamericanos y no pueden ajustarse para los QFE de las alturas de

Rhodesia; adem~s, la Transair acostumbra a ajustar todos sus altímetros al

QNH. No obstante, hubiera sido posible ajustar los altímetros del capit~n

y del primer oficial para el QFE, y despu~s ajustando uno para el QNH y otro

para el QFE, mediante una simple resta de las alturas indicadas se hatr!a

obtenido la altura del aerd'dromo corc.o comprobacid'n de los instrumentos.
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12.7 El humo de la chimenea de una f~rica pr~xima al aeropuerto pudiera

haber atravesado el eje de acercamiento a la pista 10, pero se cree que

esto no influy~ en las causas del accidente, pues el piloto de un Dc-4

que aterrizd a las 2035 GMT vid el humo, pero no tuvo dificultad para realizar

el acercamiento y aterrizaje visuales. Como la velocidad y direcci~n del

viento de superficie no se modificd apreciablemente entre el momento en

que aterrizd el Dc-4 y el del accidente, la situaci~n del humo cuando

el SE-BDY se estaba acercando debi~ ser similar a la que observd el

piloto del Dc-4.

12.8 El motor No. 2 del SE-BDY sufrid ligeras averías por una bala de

pequeño calibre durante la mañana del domingo 17 de septiembre, cuando se

encontraba en Elisabethville, pero fue minuciosamente revisado y reparado

durante la tarde del mismo día en Leopoldville. El personal de mantenimiento

de la Transair realizd una inspecci~n sumamente cuidadosa de todo el avidn

y no encontrd mr!s averías. La Junta de Investigacid'n no tiene motivos para

dudar de que el SE-BDY estuviera en perfectas condiciones de servicio

mientras efectuaba este vuelo.

12.9 Aunque ?ilireus y Litton hicieron el vuelo de Leopoldville a Elisabethville

y regreso en la r.oche .del sabado, 16 de septiembre, el capitr!n Hallonquist

no habla volado durante las 24 horas anteriores al viaje a Ndola, y parecía

estar descansado y con buen r!nimo antes. del despegue. De hecho, parecía

estar muy interesado en realizar este viaje. El avi~n llevaba literas y

sacos de dormir para la tripulaci~n.

12.10 Es casi seguro que el capit!n Hallonquist estaba en el asiento del

capitr!n en el momento del choque y el segundo piloto Litton en el asiento

de pilotaje de estribor. Los tres pilotos eran hombres muy expertos, tenían

experiencia con el Dc-6 y cada uno de ellos había volado mr!s de 100 horas

en el Congo durante las seis semanas anteriores al accidente.

12.11 El SE-BDY quizr! llevara dos bengalas de paracaídas, y aunque es

indudablt; que el magnesio de ~stas intensificaría el fuego al estrellarse

el aparato, no hay ningdn indicio de que las citadas bengalas se incendiaran

o .fueran lanzadas antes del accidente.
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12.12 Tampoco hay pruebas de que se adoptaran medidas especiales de seguridad

para este avid'n en leopoldville, por lo que no puede excluirse la posibilidad

de que un saboteador colocara una m~quina infernal a bordo antes del despegue

o interfiriera el funcionamiento de cualquier otra forma. Sin embargo, no

se ha encontrado ningdn indicio que señale el sabotaje como causa del

accidente. No hay signos de explosid'n o incendio en el aire, el aparato

parece haber estado bajo completo control hasta que chocd'con los ~rboles

y todos los dem~s sistemas de control parecen haberse encontrado en buen

orden en el momento del siniestro.

12.13 No se ha encontrado ningdn indicio que apoye la teoría de que

el SE-BDY fue derribado :por disparos desde tierra o por un avid'n enemigo.

re hecho, las pruebas est~n todas en contra de esta t~sis. Ei avid'n inform6

que una vez que entrara en la FIR de Salisbury pensaba permanecer fuera del

territorio congolés. El SE-BDY tenía las luces normales de vuelo encendidas

cuando se encontraba en las proximidades de Ndola, entre ellas las de

colisid'n, que son visibles en muchas millas a la redonda. No es probable

que el capit~n dejara esas luces encendidas si le estaban atacando o persi

guiendo, o incluso si le preocu1Jaba que pudieran proceder contra él de esta

fo:rma. Jlgunos miembros de la Junta examinaron el avid'n escuela-cazaborabar

dero Fouga que tenía Katanga en su base de Kolwezi,y tomaron nota del

calibre de sus dos ametralladoras. En los restos del avid'n del Secretario

General no se encontr6 ninguna bala (ni ningdn orificio) que correspondiera

a este calibre. De hecho, no se encontrd', ningdn proyectil de calibre

distinto del de las armas que llevaba el avid'n siniestrado. Testigos inte

rrogados en la localidad de Kolwezi han declarado que el Fouga nunca operó'

de noche. Después de examinar informacid'n proporcionada :por los fabricantes

del aparato, la Junta de Investigacid'n se da por satisfecha de que Ndola

se encuentra m~s a1l~ del radio de accid'n del avión de combate Fouga operando

de:::;de Kolwezi, que es el 'd'nico aerd'dromo desde el que podría hacerlo. El.

piloto del avió'n afir~d' que nunca había violado la frontera federal ni

derribado a ningdn otro aparato. E~ SE-BDY no envid' ningdn mensaje indicando

que era o había sido atacado, y no hay ningdn indicio de heridas de bala o

granado. sufridas r;or los tripulantes que impidieran la transmisid'n de tal
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mensaje. Hasta las 2210 GMT aproximadamente del 17 de septiembre, el

piloto estuvo en contacto con la torre de Ndola y procedid' y habld' .de una

manera normal, y el avid'n fue visto y oído volando con toda normalidad.

Desde esa hora, durante los cinco minutos que quedaban de vuelo, el SE-BDY

estuvo bajo la observacid'n de muchos policías y de tres testigos, salvo

los dltimos 20 d' 30 segundos, cuando descendid' por debajo de la línea

de visi&n de una persona que lo estaba observando en un balc&n de un cuarto

piso. No se ha encontrado ninguna bala extraña, ni nada que se parezca a

un pedazo de bala, granada o cohete del misn:o origen, ni se ha visto en

los restos ningdn orificio o avería que pudieran indicar una. acci&n ofensiva.

Ninguno de los pilotos envid' ning~n mensaje que indicara dificultades o

alarma desde el momento en que el avid'n se encontraba sobre Ndola hasta

el momento en que se estrelld' (aproximadamente las 2215 GMT). El. avid'n cayd'

siguiendo su rumbo, con las ruedas y los flaps bajados, lo que indica una

vez má's que el acercamiento y el descenso eran normales. Si el avid'n hubiera

sido atacado o si los pilotos hubieran temido esa posibilidad, lo l&gico

es que hubieran subido las ruedas y los flaps, aumentado la J;:otencia para

evadir el ataque, apagado las luces y advertido al I eropuerto. los indicios

predominantes apuntan claramente hacia una situacid'n r.orrral y correcta, s~lvo

que el GE-BDY se encontraba a 1.700 pies menos de la altura a que debiera

haber estado en este punto. La Junta no opina que el piloto volaba tan bajo

de una manera deliberada.

12.14 La mayoría de los datos fidedignos obtenidos indican que en ese

momento el SE-BDY era el ~nico avid'n que había en el aire en las inmediaciones

de Hdola.

12.15 No hay ning~n indicio de que el SE-BDY se incendiara o hiciera explo

sid'n en el aire. Las copas de los á'rboles no estaban chamuscadas, descolo

ridas ni quemadas antes de que empezara el incendio en tierra, que se

extendid' unas 120 yardas hacia atrá's desde el punto final de impacto, que

est~ a unas 200 yardas del lugar en que el avid'n se puso r:or primera vez

en contacto con las citadas copas. Los primeros restos se encontraron en

la direccid'n de vuelo, desde el primer Dunto de contacto con las copas de

__~.1.:t'~,.':'>"'i;:'>~.. .....~ ---_.
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los ~rboles. Consist!an en trozos de las bandas descongelantes de caucho

de las hélices, luego la punta del ala de babor, pedazos de la secci6n

exterior de esta misma ala, una pala de hélice, etc. Los fragmentos que

no se encontraban en la zona afectada por el incendio terrestre ~o acusan

indicios de haber sido dañados ~or el fuego.

12.16 Las pruebas m~dicas indican que en dos cad~veres se encontraron

balas, fragmentos de vainas de cartucho explotadas y fulminantes en la piel,

los tejidos subcut~neos o los mdsculos. Estas cad~veres estaban cerca

de municiones entre los restos, yla trayectoria de las balas alojadas

en los tejidos no apoya la teoría de que hubieran sido atacados por disparos

desde una direcci6n determinada. Los patdlogos consideran que estas heridas se

deben a las explosiones de las municiones COffiO consecuencia del incendio.

Los proyectiles encontrados en los cad~veres han sido ~xaminados al micros

copio por expertos en balística, y se ha comprobado que no pasaron por el

cañdn de un arma de fuego. r.rambi~n se comprobd que otros tres o cuatro

cuerpos muy quemados tenían encima de la piel fragmentos fundidos del metal

del e,vi6n. Los patdlogos creen que esto se debi6 a la incineraci6n de los

cad~veres entre los restos del avi6n, y que no sugiere fragmentaci6n debida

a una explosi6n. Ninguno de los objetos extraños se encontr6 en ninguna

persona que fuera directamente responsable del vuelo del avi6n. Ningdn

otro cad~ver tenía fragmentos extraños de metal. El resumen y las conclu

siones del informe médico figuran en el ap~ndice 3.3.
12.17 E3. dnico superviviente temporal del accidente hizo varias declara

ciones durante los cinco o seis días que estuvo en el hospital. Los datos

médicos indican que las declaraciones del 18 de septiembre no son fidedignas

porque estaba delirando, y que las declaraciones de sus ~timas 24 horas,

en las que habld de chispazos en el cielo, no pueden tener ningdn significado,

pues era víctima de un ataque de euremia, y parte del cuadro clínico de

esta enfermedad son los puntos y chispas de luz ante los ojos.
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12.18 La ruta que sigui6 el piloto del OO-RIC era virtualmente una l!nea

recta entre Leopoldvill( y Ndola, y pas6 a unas 60 millas de Kolwezi.

Este avi~n estuvo encomunicaci~npor radio con Kamina y Elisabethvi1le y

tuvo las luces de colisi~n y navegaci6n encendidas todo el tiempo. Hasta

poco antes de que despegara, todo el mundo creía que llevaría al Secretario

General, pero este aparato lleg6 indemne a Ndola y no sufri6 ninguna

molestia en el camino.

12.19 Lsimismo, se investig6la posibilidad de que uno de los tres aviones

tC-3 de propiedad estadounidense que se encontraban en la regi6n (dos en

Ndola y uno en Eaisabethville) estuviera en contacto por radio con el

SE-BDY y le diera instrucciones de desviarse o acusara recibo de su intencló'n

de hacerlo. Las declaraciones del jefe estadounidense de m~s categoría

y de los capitanes de los otros dos aviones indican que ninguno de los tres

aparatos estuvo en comunicaci6n con el SE-BDY.

12.20 Los restos de los mecanisreos de control, los grupos motopropulsores

y los sistemas correspondientes se han examinado con el mayor cuidado, y

no se han encontrado indicios de que hubiera fallos o funcionamiento defectuoso.

Este hecho, unido a las pruebas encontradas en el lugar del accidente y a

la mayoría de las declaraciones de los observadores sobre el comportamiento

del avi6n, indican que no hubo ningdn defecto t~cnico o estructural ni

ningdn fallo del material.

12.21 Se observ6 que el altímetro del capit~n, que se encontr6 en unas condicio

ne.3 relati vamente buenas, estaba desconectado de la línea de presión estática.

8in embargo, sl esta línea se hubiera roto por desconexi6ndurante el vuelo,

los efectos se hubieran hecho notar inmediatamente, pues el indicador de

velocidad vertical del capit~n habría permanecido estacionario y el indicador

de velocidad relativa y el altímetro habrían dado lecturas ¡:;or defecto, es

decir, la altura indicada habría sido menor que la real. En otras palabras,

el error no habría afectado la seguridad del vuelo. La Junta de Investigaci6n

no v~ có'mo esto pudo ser factor causal del accidente. \dem~s, como los ins

trumentos del segundo piloto y del navegante estaban conectados a otra línea
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de l'.cesión estática, la discrepancia en la lectura se hubiera observado inrr:edia

tamente. Sin embargo, no es posible eliminar como una posibilidad la lectura

incorrecta de un altímetro.

12.22 En los cad~veres de los dos pilotos que estaban en los controles,

del radiotelegrafista y del Sr. Serge Barrau se encontr& hasta un 7% de

carcoxihen:oglobina, y un 2~~ en el cuerpo del Sr. Hammarskjold, mientras que

en todos losdem~s en que se pudieron hacer pruebas, los resultados fueron

negativos. los patÓlogos han indicado que este porcentaje no es significativo.

12.23 Como el avic5n vol& sobre el aeropuerto y se alejc5 hacia el oeste,

algur:os testigos presenciales creyeron que marchaba hacia otro lugar o que

estaba comunicando con otra estacic5n. De forma anlÜoga, cuando el avic5n

r.o aterriz& algunos testigos pensaron que el Sr. Hammarskjold había cambiado

de idea y ordenado el regreso al punto de partida o a Elisabethville. 3in

embargo, segd'n la investigaci&n, la .Junta se da ¡::or satisfecha de que el

avió"n estaba casi con toda seguridad realizando alguna forma de viraje

reglalnentario preparándose para el acercamiento de aterrizaje.

13. OPER\CI01'lE3 DE BUS(MEn\ y 3!'.LV\NENrrO

13.1 los documentos pertinentes sobre las actividades de bdsqueda y salva

mento del avió"n desa¡::arecido son:

13.1.1. "PFOCEDIMIEh'I03 DE BUf.)~UED'\. y SALV"lviElnO DENTFO DE L.. ZOH:~ DE

BUSC¿UED-\ y J,LVAI,IEl1rrO DE S/\LISBURY" - Referencia Fo. 334/3,

de fecha 6 de octubre de 1959.

13.1.2. "IIlSTRUCCIOHES DE COIlTROL DEL TRAFICO l~EREO" - Departamento

de .'cviacid'n Civil, de septiembre de 1960.

13.1.3. "IlISTRUCCIONE3 PEffi.'L'JJElJTES DE E5T_\CIOn - .\EFOFUERrrO DE llIDL:'.",

de junio de 1961.

13.2 LaG citados documentos establecen entre otras cosas, que las operaciones

iniciales debían hacer sido realizadas por el Servicio de Tr~fico a~reo de

lldola treintCl minutos después de recibir la 15ltin:a notificaci&n de llec;ada

del ;jE- BDY, es decir, a las ~2245 Gi'·~T. e pesar de que la seríal de fase de

L:certidumtre ("Il.Cl';JF..") r.o se preraró" hasta las 2342 GI/¡T Y LO se despo.ch6

h[l.sto. la 'j)lG GI.íT, el I.iersono.1 del aeropuerto de i:dola desarrolld' otras

activi~ades correct~s.
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13.3 E~ oficial de CT~ de Ndo1a continuó' tratando de establecer contacto

con el 3E-BDY en ambos canules de UI-IF desde las 2215 Gl..¡'r en adelante, y

pidió' a la policía de la. localidad que le informase si había 1mbido un

:~~cciclente de avió'n. Tambi~ncomunicócon el CIV de :laliscury, inició'

una "búsqueda r-or comuni.caciones ti y pidió' noticias a otros aeródron.os.

13.4 la r;olicía de l:dola y Mufulira organizó la búsqueda l~or tierra,

enviando patrullas en auton:óvil durante las primerus horas de la jiludrur;adQ

desde ambos lugares, para que investigaran e informaran sobre un fenó'ueno

1Ul,1inoso que se había visto en el cielo al noroeste de IWo1.a. Estas

patrullas, que empezaron las investigaciones a las 0145 Gl-¡T, LO encontraron

nada de particular. La torre de control de Ndola cerró a la 0115 Gl~J.T,

pero quedó de servicio un encargado de comunicaciones, que sabía COlG.O

fonerse en COntacto con el gerente del aeropuerto.

lJ.5 La búsqueda de las RR"l.F, que se empezd' el lunes rOl" la mu.fir.tna,

consigui.ó localizar el avión a.proxLnadamente al misrr.o tiemr-o que los

illforl!leS enviados r:or los investicadores africar~os terrei3tres lleGaban

a la r;olicía y a las autoridades del aeropuerto.

13.C ,Ji los africarJos que fueron testigos del accidente ü escuchuron

la explosid'n hubieran notificado del hecho a alcuna autoridad, rodrían

haber lleva.do a los vehículos de la l~olicía ú de salvUlr.ento :Jl lur~ar del

sifliestro antes de que se hiciera de día. 1;0 se recibid' nirJcún ilJforlr.e

ll~~~~Jt;.J. ID.S 1300 GlvíT .'J.proXii:1adamente del lunes 18.

T. 'T~TJ~'D' "'," 'PI'''CI . T T,'"
L J "t '_. I .,I.} lJlJ .... .J iJ.J.1.JI..J

11:..1 En vistD. de la diversidad de opiuiones entre los teGtieus f;cerca de

l~', aIture. [t que volaba el avión y de las luces qU(= tenía eneefJC}irb;; mic:rJtro.s

38 C:Lcontraba sobre el fjeror~uerto de Ldoln, o en su.s ir¡rr.e rJiaci.oL0s, i,r;

ree;.lizó un experilIlerito con UYi te-G IJropiedad rle lo. Trunsair, (!ue llevaba UWl

triyul,JcióL de esta comr)aiiía y un ú1x.::ervrjrlor rle l:-!..Junt.'). (que trn:lbj.én e::.:;

rJil'E.:ctor de or.;eracior~es d0 vuelo (1,(; 1~1. Tl"nl'ls,:::dr) C0;:.0 ;~~erUI.do !,ilotc.

'}r;;-.d~s, en el avión i tan dos ;;Ü<::ULl'03 eJe 1 f t .JUYJtrJ. J :~',rrl r)L~;(.:rvr_:r los vuelo~.3.
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14.2 Durante esta prueba, el avidn vold sobre el aeropuerto de Ndola

y sobre el lugar del accidente en la noche del 9 de octubre de 1961,
haciendo cinco recorridos a distintas alturas con diferentes combina

ciones de luces, con diversos ajustes de la potencia y con varias veloci

dades. En el ap~ndice 1.14 figuran todos los detalles de €stcs vuelos.

14.3 Durante las pruebas el piloto siguid el procedimiento de descenso

que se esti~ula en el Manual Jeppesen de ruta, tal como lo utilizan las

tripulaciones de la Transair, y en todas las ocasiones se observd que el

avidn pasd por encima o muy cerca del lugar del siniestro y con la misma

orientacidn aproximada que la faja de vegetacidn destruida. (El lugar

del accidente en la selva se identificd mediante los automdviles Land

Rover de la pOlic!a,que se estacionaron con los faros iluminando el
. ,

paraJe. )

14.4 Mientras se efectuaban estos vuelos, todos los testigos - menos

uno - se colocaron en las posiciones que ocupaban la noche del accidente,

acompañados de miembros u observadores de la Junta. Se les facilitaron

formularios en los que se pedían datos sobre la altura, direccidn, ruido,

y luces del avidn que se es.taba empleando en las pruebas, en comparacidn

con lo que habían visto u oído en la noche del siniestro.

14.5 EJ. ancflisis de los resultados de los ruelos, enunidn de las conver

saciones con los testigos, delnuestra que la mayoría insistieron en que el

avidn de pruebas nunca vold tan bajo como el SE-BDY durante la noche del

accidente. Como la altura mínima durante las pruebas fue de 6.000 pies

(1.840 pies sobre el suelo) al pasar por el aeropuerto y de 5.300 pies

(931~ pies sobre las copas de losd'rboles) al pasar por el lugar del accidente,

esto parece indicc.¡r que el SE-BDY iba bajo cuando vold sobre el aeropuerto

y muy bajo durante el viraje para acercarse al aeropuerto. De hecho, señala

que el SE-BDY se encontrata por decajo de los 6.cco pies de altura media

sobre el nivel del mar cuando estuvo encima del aeropuerto, y muchísi.;:o

;:11'3 bajo que el l!mite de l.1- .660 pies (500 pies sobre el aeropuerto) para

3')1val'" obst:!culos especificado en la carta de acercamiento a Edola del Ivíanual

Jepresen, cle3r-u~G de pasar sobre el campo y durante el viraje para el

a
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acercamiento. La mayoría de los testigos dijeron que el SE-BDY llevaba la

luz roja intermitente de colisi6n y las luces de navegaci6n en posici6n

"continuas", con ajustes de los motores y velocidad compatibles con un

circuito de acercamiento normal.

14.6 Adem~s, se hicieron dos vuelos especiales con un avid'n DC-3, durante

los cuales iban a bordo miembros de la Junta como observadores. EJ. primero

se efectud' de noche, empleando el procedimiento de descenso por instrumentos

para el aerd'dromo de Ndola, con objeto de comprobar si la iluminaci6n de

la ciudad y del aerd'dro~o podría haber confundido a un piloto que r.o

conociera esa zona. Se decidid' que las luces no originaban ninguna confusi6n.

El segundo vuelo se realizd' inmediatamente antes de amanecer, con objeto

de simular con la mayor fidelidad posible el vuelo de un Dc-6 que

realizase un acercamiento reglamentario. La velocidad se mantuvo en 140

nudos. En todas las pruebas, el avi~n vold' sobre el lugar del accidente

aproximadamente con la misma orientacid'n que tenía la faja de vegetacid'n

destruida, y la Junta se da por satisfecha de que el 0E-BDY afectuaba un

acercamiento reglamentario cuando se estrelld'.

COIICLUSIOrJES

15.1 EJ. avid'n poseía los certificados pertinentes en regla y había sido

:;}antenido siguiendo el calendario aprobado.

15.2 ~~ avid'n llevaba una carga correcta, y el centro de eravedad estaba

dentro de los l~nites prescritos.

15.3 lb se encontrd' ningdn indicio que sugiriera fallo o funcionamiento

deficiente de los mecanismos de control, gru~os wotopropulsores o sistemas

corres¡:;ondientes. Las pruebas recogidas en el lucar del siniestro y la

.:Byor!a de las declaraciones de los observadores sobre el comrortamiento

del avid'n indican que LO huta ningt!n defecto t~cnico o estructural ni ningdn

f31lo del material.

15.4 Fue posible recuperar los tres alt!ltetros instalados en el :3.vid'n y

d8terminar que cada uno de los instrumentos estaca ajustado rara el 0laI

correcto de l~ola •

• "_fl!Im'j:t~....
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16.4

16. C~~U3AS

rcr~;ou!l .~i hulies'?: sido preciso.

15.5 Todos los tripulantes tenían licencias v~lidas para sus funciones

y no habían excedido el nrlmero de horas de vuelo prescrito.

15.6 Todas las ayudas a la navegaci<5n y codos los servicios de radio

de llc10la funcionaban perfectamente y estaban trabajando en el !tomento del

accidente.

15.7 liJ. tiemfo que hacía cuando se estrell<5 el avi<5n era bueno, con ligera

neblina t~n:osaj la noche era oscura, pero sin nubes. La luna se encontraba

en el cuarto creciente y sali<5 a las 2224 GMT.

15.8 El 8E-BDY fue autorizado por el oficial de CTi~ del aeropuerto de

Ndola para descender a 6.000 pies sobre el nivel medio del mar despu~s

de verificado el Ql~H, y se le pidi<5 que comunicara cuando llegara a esa

altura. El avi<5n no notific<5 este hecho, pero pas<5 for encima del aeropuerto

de Hdola y del radiofaro no direccional (o por sUs inmediaciones). Había

terminado casi for completo el viraj(~ reglamentario cuando choc<5 contra

las copas de los ~rboles. En ese lr.omento, las ruedas del tren de aterri

zaje estaban tajadas y loa flaDS parcialmente extendidos. El avi6n roz6
.__._-

primero las copas de los <irboles a 4.357 pies de altura sobre el nivel

medio del mar. El aeropuerto de Hdola se encuentra a 4.160 pies sobre el

nivel medio del real".

15.9 EJ. :JE-BDY llevaba las luces externaL pertinentes encendidas hasta

el n:orr.entG .1-.=1 accidente.

15.10 los patólogos han manifestado que no encontraron ninguna causa

m~dica parC1 que ocurriera este accidente y que r.o existen indicios médi cos

de s:ü'ota,j e.

15.11 El CIV de ,-jalisbury y la torre de IWola disfonían de datos suficientes

sobre la posici<5n del :JE-BDY, sUL'estir:o y la hora aproximada de llegada

rara 103 efectos de control del vuelo.

15 .l;~ Ia torre ele control del aeropuerto de l'Tdola se cerr<5 durante la

Loche del ~lccic1ente despu~s de haberse iniciado la actividad de la fase

ele incertich.tJbre, r-ero tOcl~1Ví2. sin resolverse.. Un funcionario de comuni(;a

cioLe;..; 1.lucdc5 de s.ervicio dUI'o.nte toda la noche, y r-odría haber l1cL,::Jdo 31
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16.1 La Junta de Investigaci6n opina que los datos disponibles no le

permiten establecer una causa concreta o definida.

16.2 En la lista que figura a continuaci&n, la Junta expone las posibilida

des. Con el orden en que aparecen no se pretende indicar ninguna prioridad.

16.3 ~cci6n deliberada de persona o personas desconocidas, que hubieran

podido forzar al avi&n a descender y chocar contra los ~rboles.

16.3.1 Observaciones. La Junta opina que no es posible eliminar

por completo esta posibilidad, pues la magnitud de la destruccid'n del

avi6n y la falta de declaraciones de los supervivientes lo impiden.

Sin embargo, tomando en consideraci6n las pruebas disponibles, cree

que esta posibilidad es im~robable.

16.4 l~lglÍn defecto no determinado en los motores, el fuselaje o los

mecanismos o sistemas de control, que no hubiera podido corregir la tripula

ci6n en vuelo y que obligase al avi&n a realiza.r un descenso forzoso.

16.4.1 Observaciones. j~ pesar de la minuciosa investigaci&n realizada

en los restos, no se encontr6 ningdn defecto de esta clase. Las pruebas

disponibles sugieren que el avi&n estaba en -perfectas condiciones de

navegabilidad y control inmediatamente antes de chocar contra los

~rboles.

15.13 I\lgunos africanos que estaban preparando carb6n vegetal podrían

haber llegado si r.ubieran querido, al lugar del siniestro hacia las

22~·5 GMT, Y conducido a los salvadores hasta los restos del aparato antes

de hacerse de dra.
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16.5 Descenso de un avi&n perfectamente controlable contra los ~rboles

debido a: a) alguna confusi&n acerca de la altura del aeropuerto; b) la

incapacitaci&n repentina de los tres pilotos que se encontraban a bordo;

c) la lectura incorrecta de los altímetros del avi&n; d) la indicaci&n

incorrecta de la altura, por lo menos en uno de los tres altímetros del

avi&n, o una combinaci&n cualquiera de los factores a) a d).

16.5.1 Observaciones. La Junta opina que la probable causa del

accidente est~ dentro de este grupo de posibilidades.

(Firmado) M.C.H. B¡1RBER, Tte. Cnel.
Presidente

(Firmado) J. BLANCHARD-SIMS
Oficial Principal de Operaciones

(Firmado) M. I4ADDERS
Inspector - Jefe de Aviones

(Firmado) E. EV!\NS
Tte. Cnel. de la RAF
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ANEXO 111

INFORME DE LA COMISION DE ENCUESTA DE RHOIJESIA

Federación de Rhodesia y Nyasalandia - Informe de la Comisión
sobre el accidente que sufrió el avión SE-BDY

A SU EXCELENCIA SIMON, CONDE DE DALHCUSIE, Caballero Gran Cruz de la Excelentísima
t Orden del Imperio Británico, poseedor de la Cruz Militar, Gobernador General

,t.flY Comandante en Jefe de la Federación de Rhodesia y Nyasalandia.

Excelentísimo Señor:

Los Comisionados nombrados por S.E. conforme a la Ley de Comisiones Federales
de Encuesta a.e 1955 tenernos el honor de presentar este informe. Nuestro informe

, .es unan~me.

Se nos habíun dado instrucciones de que investigásemos:

"La causa o causas del accidente sufrido por el avión SE-BDY en las cercanías
de Ndola durante la noche del 17 de septiembre de 1961, así como las circunstancias
en que se produjo, incluidas todas las condiciones y circunstancias relacionadas
con los preparativos para el vuelo, con el vuelo en sí, con el accidente, con la
muerte de sus ocupantes y con la conducta de todas las personas y autoridades
interesadas, antes, durante y después del siniestro."

IROCEDIMIENTO

Antes de iniciar nuestra encuesta, hicimos que se publicase en los periódicos
I de la Federación y que se transmitiese por la Corporación Federal de Radiodifusión
¡
¡ la noticia de que iba a tener lugar, junto con la solicitud de que las personas
t que pudieran proporcionar alguna información a la Comisión lo hicieran así. La
¡ Junta de Encuesta creada en virtud de la Ley Federal de Aviación había anunciado
[;

f ampliamente con anterioridad su presencia y sU deseo de que toda persona que pudiese
\ facilitar alguna información se presentase a ella. También pedimos al Presidente

de la Comisión de Encuesta creada por la Organización de las Naciones Unidas qu~ nos
notificase todo hecho que creyera que podía sernos útil. Por nuestra parte (y el
Gobierno Federal antes de nuestra encuesta y durante ella), enviamos a esa Comisión
teda la información de que disponíamos. Al terminar nuestras sesiones públicas
recibimos una respuesta a nuestra l10licitud en la que se nos indicaba que la Comisión
no contaba con más datos.

Las pruebas fueron presentadas, en nombre de la Comisión, por el Sr. F.G. Cooke,
del Departamento de Justicia del Gobierno. Los representantes que asistieron a las
reuniones de la Comisión fueron:

l ...
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El Sr. Roland Adams, Q.C., en nombre del Gobierno de Suecia, para proteger
en general los intereses de las personas naturales o jurídicas suecas
que pudieran resultar afectadas en la cuestión y que no estuviesen
representadas independientemente.

El Sr. Geoffrey Lawrence, Q.C., en unión del Sr. F.J. Stuart Bevan, ennCimb:c~

del Gobierno del Reino Unido.

El Sr. C.S. Margo, Q.C., en unión d.el Sr. R.H. Streeten, en nombre del Go'bien:o
Federal y del Departamento Federal de Aviación Civil.

El Dr. R.H. tJlankiewicz, en representación de las Naciones Unidas.

La Comisión tomó declaración pública a los testigos en las audiencias que
ce.lebró en Ndola del 16 al 20 de enero y en Salisbury del 22 al 29 del mismo mes.
Los testimonios se prestaron bajo juramento o bajo palabra de honor, pero hubo dos
testigos que no pudieron comparecer ante la Comisión, y se admitieron las declara
ciones que habían hecho con anterioridad. ,También se recibió un informe técnico,
que no estaba acompañado de ninguna prueba.

El procedimiento seguido en las declaraciones consistió en que el Sr. Cooke,
en nombre de la Comisión, dirigía la prueba testifical. Después todos los repre
sentantes, en el orden que en cada caso determinaban ellos mismos, hacían las
preguntas que estimaban convenientes. A continuación hacían preguntas los miembros
de la Comisión. Los representantes no estaban seme·tidos a ninguna restricción en
sus preguntas y podían interpelar de nuevo a los testigos si se les ocurrían más
cuestiones cemo consecuencia de otros interrogatorios. Se convocaba otra vez a
los testigos cuando se sugería que se hiciera así. Al empezar la Comisión sus
trabaj os, se informó a los represen'~antes que si creían que se debía hacer comparecer
a alguna persona que no hubiese sido citada, no tenían más que comunicarlo a la
Comisión y, si era posible, se le ordenaría que compareciese. Nadie hizo una peti
ción en este sentido.

Al concluir la prueba testifical, los representantes hicieron uso de la palabra
para referirse a los problemas y las declaraciones.

El in:

Farte

Parte

Parte

farte

Farte

Parte

Parte

Parte

Parte

Farte

Parte

Apéndices q

Tenemos que expresar nuestro profundo reconocimiento por lo útil que nos
resultó una investigación anterior efectuada por la Junta de Encuesta. Esta Junta
tomó declaración a más de 130 personas, cuyos testimonios nos fueron facilitados.
Citamos cerno testigos a todas las personas cuyas declaraciones consideramos de
importancia. Además, algunas se presentaron por iniciativa propia para declarar,
con objeto de ayudarnos. Temamos declaración a 120 testigos. La transcripción de
laü u.cclaraciones ocupa más de 750 páginas mecanográficas. Además, se nos presen
ta~.'ún varios. largos informes técnic.:os.

Inspeccionamos el lugar de 1 accidente desde el aire y desde tierra. Examil1al::cs
.' '.lo, torre de control del Aeropuerto de Ndola, e inspeccionamos los restos rIel aV10r:

3E-BDY) que habían sido reunidos en un hangar de Ndola.

/...

-x. No se J

informt
archiv(
intere~
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ESTRUCTURA DEL INFORME

El informe se divide en las partes siguientes:

Parte l.

Parte 2.

Parte 3.

Parte 4.

Farte 5.

Parte 6.

Parte 7·

Parte 8.

Parte 9.

Introducción. Tripulación y pasajeros.

Descripción de la región y de las ayudas a la n~vegación.

Condiciones meteorológicas.

Planificación y preparación del vuelo.

Desarrollo del vuelo.

El accidente.

Examen del lugar del accidente y de los restos.

Causas de la muerte de los ocupantes del avión.

Operaciones de alerta, búsqueda y salvamento.

Farte 10. Causas del accidente.

Parte 11. Conducta de los particulares y de las autoridades después del
accidente.

Apéndices que se acompañan*:

l. Examen de las declaraciones de los testigos presenciales.

2. Lista de testigos.

~. Carta de países y de rutas. (Véase el Anexo XII.)

.;:.

4. Carta de Ndola y de la región en que se produjo el accidente.

5. Fotografías del lugar del siniestro.

6. Plano de los restos. (Véase el Anexo XIV A.)

7. Fragmento ampliado elel plano de los l'estos. (Véase el Anexo XIV B.)

No se reproducen todos. Se indica cuáles son los que aparecen ccrr.o anexos al
informe de la Comisión de las Naciones Unidas. LaG cleri'.ás se encuentran en los
archivos de la Secretaría, donde pueden ser consultados por las delegaciones
interesadas.

I

/ ...
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Horas

Abreviaturas

Se emplean las siguientes abreviaturas:

En todo el informe, las horas que se indican son horas medias de Greenwich.
La hora local de Leopoldville va adelantada una hora con respecto a la G.M.T. La
hora local de la Federación tiene dos horas de adelanto con respecto a la G.M.T.
Cuando es necesario citar la fecha, se indica el día del mes de septiembre.

c.C.S.
C.I.V.

C.T.A.

.F.I.R.

P. de R.N.

Q.D.H.

Q.F.E.

Q.N.H.

R.H.A.F.

V.H.F.

Centro Coordinador de Salvamento.

Centro de Información de Vuelos.

Controlador del tráfico aéreo.

Región de Informac.iónde Vuelos •

Policía de Rhodesia del Norte.
Indicativo del código "Q" para el rumbo que ha de seguirse, con viento
en calma, a fin de llegar a la estación de radio pertinente.

Indicativo del código "Q" para ajustar el altímetro a una lectura de
cero en el aterrizaje.
Indicativo del código "Q" para ajustar el altímetro a la presión
correspondiente a una lectura de la altura media sobre el nivel del
del mar del aeródromo en el aterrizaje.

Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia.

Frecuencias muy altas.

Una e
en la Rept
de un cont
de un Dou€
fue compra
Unidos de
matrícula

El 17
(Federacié
Organizaci
a Ndola, s

La tr
mecánico d
Tenía cerc
D.c.6 y D.
piloto era
vuelo, de
29 años de
7.100 hora
edad. El
1.570 hora
de la trip. ,
qUlza nece

Ademá
F. Eivers
el 31'. H.

Todos
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?arte 1

INTRO:CUCCION. TRIfULACION y PASAJEROS

Una compañía sueca de aviación, la Transair Sweden A.B., estaba trabajando
en la República del Congo en septiembre de 1961, con base en Leopoldville, en virtud
de un contrato de fletamento concertado con las Naciones Unidas. Era propietaria
de un Douglas D.c .. 6B, propulsado por cuatro motores Pratt and Whitney. Este avión
fue comprado de segunda mano por la Transair, y había sido recogido en los Estados
Unidos de América.. Desde este país fue llevado en vuelo hasta Leopoldville. La
matrícula era SF-BDY.

El 17 de septiembre de 1961, este avión voló de Leopoldville aNdola
(Federación de Rhodesia y Nyasalandia). Transportaba al Secretario General de la
Organización de las Naciones Unidas, Sr. Dag Ha~marskjold. Después de haber llegado
a Ndola, se estrelló en la selva al oeste del aeropuerto de esa localidad.

La tripulación estaba formada por tres pilotos, un operador de radio y un
mecánico de vuelo. El piloto que mandaba el avión era el capitán F.B. Hallonquist.
Tenía cerca de 8.000 horas de vuelo, entre ellas unas 1.350 horas en aviones tipo
D.c.6 y D.c.6B. Era un competente navegante. Tenía 35 años de edad. El segundo
piloto era el primer oficial L.O. Litton. Tenía aproximadamente 2.700 horas de
vuelo, de las cuales 720 habían sido en aviones de los tipos indicados. Contaba
29 años de edad. El capitán de reserva era N. hreus, que tenía en total más de
7.100 horas de vuelo, de ellas 860 en los aviones mencionados. Tenía 32 años de
edad. El mecánico de vuelo era el Sr. N. Wilhelmsson, de 27 años de edad, con unas
1.)70 horas de vuelo en aviones de esos tipos. El Sr. C.E.B. Rosen formaba parte
de la tripulación como radiotelegrafista, ya que se preveía que el Sr. Hammarskjold
quizá necesitase comunicarse con tierra.

Además del Sr. Hammarskjold había otros diez pasajeros: los Sres. S. Barrau,
F. Eivers y V. Fabry; los sargentos S.O. Hjelte y H. Julian, la Srta. A.Lalande,
el Sr. H. Noork, el soldado P.E. Persson, y los Sres. W. Ranallo, y H. Weischhoff.

Todos los tripulantes y pasajeros murieron como consecuencia del accidente.

loo.
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Parte 2 B. Ayué-
DESCRlFClON DE LA REGlON y DE LAS AYUDAS A LA NAVEGAClON

A. Descripción de la región

r,'l Q
• J •

jel 17 de
el lo dE

4CC hora~

En :ti
estaba er
1ejaron d
siguieran
que habrí

Se d
un lado,
el avión
Salisbury
Leopo1dvi
blecer ca
r~oticias•

Fl a'
2210, Y SE

f-... la:
d8 tráfiCI
úbtenida (
'¡elocidad
CCt.unic6 (
csn liger,

La Ú
fue efecto
estaba de
sidad. L:
10 nudos I

menciona, está situada a unas seis millas
En 1959 fue cerrado para los aviones
es de unos 951 pies. La pista de
de Elisabethville a 4.187 pies 30brc

Lu,;ituac.lc;'n de Kol"'e~i, .:\bel'corn y Kasama se indica en la carta (Apéndice j).

loo.

La ciudad a la que se refiere principalmente este informe es Ndola. Su
situación general se indica en la carta (apéndice 3). La distancia en vuelo
directo de Ndola a Leopoldville es de 970 millas náuticas; a Elisabethville,
de 115; a Kúlwezi, de 230; a Lusaka, de 147, y a Salisbury, de 333.

Ndola es de cierto tamaño, con bastantes edificios y buen alumbrado en las
calles. Mufulira está situada junto a una mina de cobre qUA se encuentra al
noroeste de Ndola, a 38 millas por carretera alquitranada. La mayoría de la región
que circunda Ndola, así como entre Ndola y Mufulira, está cubierta por densas
selvas, muchas partes de las cuales tienen el carácter de reservas forestales.
En una de estas reservas se estrelló el avión. Los árboles son de madera dura y
llegan hasta unos 35 pies de altura; la mayoría tienen un diámetro de ocho a diez
pul~adas, pero la circunsferencia de algunos llegan a tener hasta dos pies. Crecen
con una separación de cinco a diez pies. En esta zona la hierba se desarrolla
junto a los árboles, y en el mes de septiembre alcanza unas ocho pulgadas de altura.
Hay regiones en las que existen muy pocos árboles. Se trata de las zonas que en
la c::..;tación de las lluvias son pantanosas. La naturaleza de la vegetación se
advierte en las fotografías que figuran en el Apéndice 5, y la densidad se indica
en la carta del Apéndice 4. El mes de septiembre corresponde a la estación seca,
y lOG ELrboles y La hierba pueden incendiarse con facilidad. Durante ese mes es
normal caue se e::..;tallen muchüs incenclios.

L1 :j,eréurcmo de Ndolo, que también se
del Jel'v[Juc.ctu de Nd,.i i.li, en Leopoldville.
granlc(;,;. ;ju ·'J.lti tud. sob:ce el nival del mar
LeulJoltlV i.J.l'~ ;je encucn t r:l a 1.027 pies y la.
el ni'¡~_~1 rl.e1 mar'.

.e;l Aeropuerto de Ndola está reeonocido desde hace muchos años. Tiene una pista
en la que IJueden aterrizar y despeGar todos los aviones, salvo los modernos de
reacción y de gran tumaflo. La pista se encuentra a 4.160 pies sobre el nivel del
mar. El terreno r1e lüs alrededores es en general llano, pero en las cercanías
exi::..; Len ulgunos cerros. Entre la T)ista y el luga:c del accidente, situado a
9,5 millas con un rumbo verdadero de 280°, el terreno es bastante uniforme. El
lUC;a.I' del Giniestro Ge halla a 4.300 pies sobre el nivel del mar. Luego se descicnc1E;

ha:Jü.l. laG L~.2ÚO pies, se eleva nuevamente hasta un nivel que, volando a muy poca
alLJul'u.., impediría ver las luces elel aeropuerto, y después desciende suavemente
hasté.!. la piGta.
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B. Ayudas para la navegación

En Ndola, Abercon y Kasama existen radiofaros no direccionales. El de Ndola
estaba en funcionamiento al producirse el accidente. Los de Abercon y Kasama
dejarOn de funcionar a las 1600 (6 de la tarde), ya que no se había pedido que
siguieran trabajando y había anochecido. En Salisbury no se supo hasta las 2040
g,ue habría un avión en vuelo en las inmediaciones de Abercon y Kasama.

Se dispuso de todos los medios ordinarios de comunicación entre el avión, por
un lado, y Salisbury y Ndola, por otro, los cuales estuvieron funcionando hasta que
el avi6n llegó a Ndola y dejó de comunicar. El enlace por telex entre Ndola y
Salisbury se mantuvo durante toda la noche. La ruta normal de comunicación con
Leopoldville era desde Ndola, por Salisbury y Johannesburgo. Ndola consiguió esta
blecer contacto directo por radio con Leopoldville el día 18, al tratar de obtener
notioias.

Parte 3

CONDICIONES METEOROLOGICAS

La última observación meteorológica ordinaria que se hizo antes del accidente
fue efectuada el 17 de septiembre a laG 1900 por el oficial de meteorología que
estaba de servicio en Ndola. El tiempo era bueno, con ligera neblina y sin nubo
sidad. La visibilidad era de cinco millas y el viento de superficie de 1100 y
W nudos de velocidad.

h las 2137 (es decir treinta y seis minutos antes del accidente), el control
1e tráfico de Ndola envió al avión SE-BDY la siguiente información meteorológica
cbtenida de los instrumentos de la torre: viento de superficie 120 magnéticos;
velocidad, siete nudos Q.N.H. 1021 mlbs., y Q.F.E., 877 mlbs. El control también
cCl:.unic6 que la visibilidad era de cinco a diez millas, comprobada ocularmente,
csn ligera neblina.

El avión comprobó de nuevo el Q.N.H. con el control del tráfico a~reo a las
2210, y se confirmó que la presi6n barom~trica era de ~O~l mlts.

:.:1 Q.N.H. Y el Q.F.E. fueren confirmados después por el registro autográfico
iel17 de septiembre a las 2200. El 17 de septiembre la luna se puso a las 2224,
:¡ el lE) de septiembre el alba se inició a las O340 horas y el sol salió !;i las
~4CC horas •
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Parte 4

PLANIFICACION y PREPARACION DEL VUELO

La Organización de las Naciones Unidas en Leopoldville (Congo) fleteba de vez
en cuando aviones pertenecientes a la Transair, y el domingo 17 de septiembre
de 1961 se le encargó que facilitase un avian D.c.6B para transportar al Secretario
General (el difunto Sr. Dag Har!'.marskj"óld) y a otras personas a Ndola en ese día.
El objeto del viaje a Ndola era que el Sr. Dag Hammarskjold se entrevistase con el
Presidente Moi8é Tshombé. Como parte de los preparativos para la reunión, un
avión D.C.4, propiedad de una compañía belga y cuya matrícula era oa-RIC, despegaría
antes del SE-DBY, transportando a Lord Lansdowne y a otras personas aNdola.
Lord Lansdowne saldría de Ndola para Salisbury antes de que llegase el
Sr. Hammarskjold.

En Leopoldville se adoptaron medidas de seguridad antes de la partida con
objeto de que pareciese que el OO-RIC llevaba al Secretario General; y, aparte de
la tripulación, pocas personas sabían que se pensaba utilizar el SE-BDY, y nadie
más que la tripulación del SE-BDY parecía conocer la ruta propuesta olas niveles
a que se proyectaba volar.

Los testigos declararon que en las conversaciones con el capitán Hallonquist,
~ste había hablado de su decisi6n de no presentar un plan de vuelo y no utilizar
la radio en todo el vuelo por motivos de seguridad. Por sugerencia del oficial
de control del trafico a~reo de Leopoldville, el capitán Hallonquist present~ un
plan de salida con destino a Luluaburgo.

No se pudieron encontrar pruebas de que la tripulaci1r del avión recibiese en
Leopoldville instrucciones sobre este vuelo antes de la pa:v~da.

Tampoco hay pruebas de que se adoptasen rr.edidas especiales de seguridad para
proteger al SE-BDY, que, por lo tanto, estuvo sin vigilancia durante dos o tres
horas antes de la partida. Las puertas principales se habían cerrado ccn llave y
las escalerillas se habían quita.do.

Lord Lansdowne no despegó en el OO-RIC hasta las 1504, y, por lo tanto, la
partida del Secretario General se aplazó hasta las 1551. Después de despegar y de
recibir permiso de salida en la frecuencia de la tr)rre de Leopoldville, parece que
no se utilizó la radio hasta que el SE-BDY llamó al C.I.V. de Sal~sbury a las 2002,
mientras todavía se encontraba fuera su F.I.R., para pedir información sobre la
hora prevista de llegada del OO-RIC.

Entre tanto, el CO-RIC se había dirigido a. Ndüla por Villa Henrique de Carvalho
(véase apéndice 5), manteniendo contacto norlr~al pUl' radio y con las luces de nave
gación encendidas Jurante t(Jdo el vuelo. Se había presentado l1n plan normal de
vuelo .Y se había enviado el ffiensa.je de partida. El avi6n lleg6 a Nd01a a la.s 2035
sin incidentes.
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El avión SE-BDY había sufrido averías causadas por disparos hechos desde
tierra en Elisabethville el 17 de septiembre por la mañana. Después de una minu
ciosa investigación, los únicos daños que se encontraron fueron en el tubo de
escape de uno de los motores. Se reparó el desperfecto, se hicieron las comproba
ciones normales anteriores al vuelo y se llenaron los tanques de combustible y
aceite. El carburante que había en el avión era suficient.e para proporcionarle
una autonomía de trece horas aproximadamente. Por las pruebas presentadas, la
Comisi6n tiene la seguridad de que se efectuaron todas las inspecciones necesarias
y de que se habían introducido todas las modificaciones prescritas por losfabri
cantes y por las autoridades suecas de aviación, y de que el avión estaba en buenas
condiciones cuando salió de Leopoldvi11e.

Parte 5

DESCRIPCION DEL VUELO

La información de que se dispone es demasiado vaga e incompleta para poder
reconstruir razonablemente el vuelo del SE-BDY. Desde el momento en que salió de
Leopoldville a las 1551, no se registró ninguna otra comunicación con él hasta que
llamó al C.I.V. de Salisbury a las 2C02. A petición del C.I.V. de Sa1isbury,el
SE-BDY indicó que su destino era Ndola, que el avión era del tipo D.c.6, que la
hora prevista de llegada a Ndolaeran las 2235 y que el lugar de partida era
Leopoldvi1le. A las 2040, el avión comunic6 al C.I.V. de Sa1isbury que había
pasado sobre el Lago Tanganyika a las 2035 y que seguía la ruta con servicio de
asesoramiento 432 a 17.500 pies de altura, para no pasar por territorio congolés.
A las 2049, se comunicó al avión la hora de llegada del OO-RIC a Ndola, y a
las 2108 el avión indicó que se encontraba a la altura de Kasama a las 2106, y que
la hora prevista de llegada a la altura de Ndola era las 2147, y pidió permiso para
descender a 16.000 pies. Se le concedió este permiso. A las 2115 se preguntó
al SE-BDY qué pensaba hacer al llegar a. Ndo1a, pero aparte de decir que partiría
de nuevo casi inmediatamente no dio ninguna otra información. A las 2132, el e.I.V.
de Salisbury le dio instrucciones de ponerse en contacto por radio con Ndola,
en V.H.F. 119,1. Estableció contacto con la torre de Ndola a las 2135, y en ese
momento comunicó que la hora prevista de llegada serían las 2220 horas. La hora
real de llegada sobre el aeropuerto de Ndola fueron las 2210.

Hay que hacer algunas conjeturas al tratar de reconstruir el vuelo o de deter
minar la probable ruta que siguió el avión (véase el apéndice 3). Esto se aplica
sobre todo al tramo entre Leopo1dvi11e y el punto en que comunicó la posición a
las 2035. Según el plan de vuelo hasta Luluaburgo, la altura inicial de crucero
debería ser de 17. 5CO pies (nivel de vuelo 135), pero a las 2035 el avión comunicó
que volaba en régimen de crucero a 17.500 pies (nivel de vuelo 175). Como no hay
ningún indicio del tiempo que tardó en elevarse del nivel de vuelo 135 al 175, se
ha calculado esta parte del viaje como si la subida hasta el nivel 175 se hubiera
hecho inmediatamente después de despegar de Leopoldville. También se ha supuesto
que la ascensión se efectuó con aire en calma a una velocidad relativa verdadera
de 184 nl '.05. Por .10 tanta, en esta subida se debieron invertir unos 35 minutos

l···
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y recorrer aproximadamente 108 millas náuticas sobre tierra. La única información
acerca de los vientos existentes en el nivel de vuelo 175 se refiere a la parte de
la probable ruta entre la posición 432B y el aeropuerto de Ndola. Se cree que
durante este período del vuelo el viento sopló de los 0700 a los 1000 (verdaderos)
a una velocidad de la a 15 nudos. En los cálculos se ha supuesto que en la parte
del viaje entre el punto 432B y el aeropuerto de Ndola, el viento soplaba de los
0850 (verdaderos) con una velocidad de 15 nudos. En el tramo entre Leopoldville
y el punto de información 432B, el viento era menos fuerte y soplaba del este; para
los cálculos se ha supuesto que la velocidad media era de 5 a 6 nudos.

La ruta que probablemente siguió el SE-BDY entre Leopoldville y el punto de
información 432B fue directa hasta una posición situada en los 04035' sur y los
290 25' este, bordeando después el Lago Tanganyika hasta la posición de notifi
cación 432B.

El cálculo de la. ruta que probablemente siguió el avión después de haber
llegado al punto 432B se ha hecho a la inversa, es decir, partiendo de la hora en
que pasó sobre el aeropuerto de Ndola (las 2210). A las 2147, el avión comunicó
que estaba a la altura de Ndola. Esto fue veintitrés minutos antes de pasar sobre
el aeropuerto. El rumbo (Q.D.M. 279) tomado en el momento en que envió este mensaje
indica que el avión se encontraba entonces al este del aeropuerto de Ndola. Supo
niendo que volase a una velocidad media absoluta de 255 nudos (240 nudos de velo
cidad relativa verdadera más 15 nudos de. viento de cola) desde el lugar en que s.e
encontraba a las 2147 hasta que llegó a Ndola, es lógico geducir que se hallaba
entonces a 98 millas náuticas de Ndola, en la posición 13 00' sur y 30019' este.
La distancia desde la altura de Kasama hasta el punto en que se supone estaba cuando
estableció contacto a las 2147 es de 170 millas náuticas. El tiempo empleado en
esta parte del vuelo fue de 41 minutos. Esto indica que la velocidad absoluta era
de 248 nudos, 10 que parece razonablemente compatible con las circunstancias cono
cidas y supuestas. La distancia desde la altura de Kasama .hasta el punto de noti
ficación 432B(en línea recta desde el punto 432B hasta la posición en que se
supone se encontraba el avión a las 2147) es de 150 millas náuticas. En este tramo
del vuelo se invirtieron 31 minutos, lo que indica que la velocidad absoluta debió
ser de 290 nudos. Esta velocidad absoluta no es compatible con la que se mantuvo
en la otra parte del vuelo, y no parece probable dado el viento que se comunicó
existía. Como la velocidad absoluta al sur del punto situado o. la altura de
Kasama parece razonable y compatible, la velocidad absoluta calculada de 290 nudos
parece sugerir que el avión recorrió una distancia menor que las 150 millas náuticas
entre las 2035 y las 2106 y que probablemente se encontraba a 22 millas náuticas
al sur o sudeste del punto de notificación 432B cuando comunicó que estaba volando
sobre ese puntúe

La distancia volada en total fue de unas 1.504 millas náuticas. Por la ruta
que siguió, el avión CO-RIC recorrió 973 millas náuticas.

Es evidente que en algunos aspectos el capitán estaba dispuesto a aceptar menos
seguridad de vuelo para proteger a los pasajeros. Recorrió una gran distancia dentro
de Africa sin que nadie, aparte de. la tripulación, supiese qué ruta iba a seguir ni
qué intenciones tenía, no tomó la precaución de presentar el correspondiente plan de
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vuelo ni siquiera una lista de pasajeros en condiciones; efectuó el vuelo sin mante
ner contacto por radio y sin disponer al parecer de información sobre las condi
ciones meteorológicas en la ruta que iba a seguir; no hizo uso de las ayudas a la
navegación que estaban a su disposición si lo solicitaba, y no ccmunicó que se encon
traba en el F.I.R. de Nairobi.

Los miembros de la Comisión no expresan ninguna opinión sobre si las medidas de
seguridad justificaban o no este ccmportamiento.

Parte 6

EL ACCIDENTE

e

o

ro

Una vez que el SE-BDY estableció enlace por radio con la torre de Ndola a
las 2135, el aeropuerto de la ciudad le dio a las 2137 el boletín meteorológico y
los ajustes de Q.N.H. y de Q.F.E., y le preguntó cuándo quería empezar el descenso.
A las 2138 el SE-EDY pidió permiso para empezar a descender a las 2157; la torre
le autorizó a bajar hasta los 6.000 pies en Q.N.H. y le pidió que ccmunicase el
momento en que llegaba a esa altitud. A las 2147 el avión informó que se encontraba
a la altura de Ndola, ya las 2210 comunicó que veía las luces, que estaba encima
de la ciudad y bajando, y pidió que se le conflrmase el Q.N.H. Así se hizo y se le
pidi6 que anunciase cuando llegaba a 6.000 pies de altura.

Parece que el avión empezó a bajar a las 2157, que se encontraba a 6.coo pies
cuando pasó sobre Ndola, y que cuando indicó que "estaba bajando" en ese momento
podía referirse a que descendía por debajo de los 6.coo pies. Aunque se solicitó
que comunicase a la torre de control cuando llegaba a los 6.oco pies de altura, no
se recibió ningún mensaje en tal sentido ni ninguna otra ccmunicación por radio.

Hacia las 2210 algunos testigos oyero~ y vieron un avión sobre el aeropuerto;
ninguno de ellos observó nada anormal en su vuelo. Los testigos no coincidieron
acerca de la altura a que calculaban que volaba; uno indicó que iba a una altura
superior a la normal, mientras que otros dos estimaron que era inferior a la que
solían tener los aviones que se acercan al aeropuerto. Varios consideraron que
estaba volando a una altura media.

La Ccmisión considera que las pruebas demuestran que el avión voló aproximada
[r.ente a la altura correcta sobre el aeropuerto para comenzar la aproximación previa
al aterrizaje (6.000 pies sobre el nivel medio del mar - 1.840 pies sobre el
aeródrcmo). Se dirigió hacia el radiofaro no direccional de Ndola, situado a 2,5
millas al oeste del aeropuerto. Los testigos declararon ~le parecía ~~e volaba a
una altura rr.enor que la normal al pasar por la zona del radiofaro y después de haber
rebasado éste. Las luces de la pista y el sisten:a de iluminación de graJ1 intensidad
f,ara el acercamiento (atjustado al máximo) estuvieron encendidos en t.odo ln()rr~ento.

/ ...
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Las pruebas nos permiten calcular que el accidente se produjo a las 2213.
Creemos que esto queda demostrado por los relojes recuperados de los restos, y
consideramos lógico suponer que se pararon en el momento del choque. También
concuerdan con la hora indicada las pruebas que demostraron que se había advertido
una llamarada o resplandor en el cielo en un punto situado en la dirección en que,
segdn los testigos, parecía volar el avión cuando fue visto por última vez.

Los restos se localizaron en las primeras horas de la tarde del 18 de septiem
bre, a 9,5 millas del aeropuerto de Ndola y con una orientación de 2800 verdaderos.
El avión chocó con los árboles a una altura de 4.357 pies sobre el nivel del mar
siguiendo una trayectoria que formaba un ángulo muy pequeño respecto del. terreno,
cuando hacía un ligero viraje hacia la izquierda a la velocidad normal de acerca
miento. La faja de vegetación destruida indica con toda claridad el rumbo seguido.
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Parte 7

EXAMEN DEL LUGAR DEL ACCIDENTE Y DE LOS RESTOS

ido Desde el momento en que la policía de Rhodesia del Norte llegó al lugar del
Qe, accidente, se prohibió que se aproximasen a esa zona las personas no autorizadas,

El lugar fue acordonado lo antes posible, y al llegar la noche se instalaron
focos eléctricos para vigilarlo. Durante la primera tarde se recogieron los

iem- cadáveres, así como los papeles que habían esparcidos, por si eran documentos
ros. secretos. El sargento Julian fue llevado al hospital.
r
D, La Junta de Encuesta estaba compuesta del Director de Aviación Civil, teniente
9.- coronel C.H. Barber, D.F.C.;del coronel de Aviación J. Blanchard-Sims, A.F.R.Ae.S.,
ido. que es el Funcionario Principal de Operaciones del Departamento de Avia.ción Civil;

del Sr. l-í. Madders, A.F.R.Ae.S., Inspector-Jefe de Aviones, y del teniente coronel
E. Evans, Asesor Aeronáutico del Alto Comisionado Británico en la Federación. Se
inv.i tó a que participasen en la investigación representantes de Suecia(pa:Ls de
matrícula del avión); de la Organización de Aviación Civil Internacional, en
representación de las Naciones Unidas; de la Federación Internacional de
Asociaciones de Pilotos de Líneas Aéreas, y de la Tran.sair (compañía explotadora
del avión). Estas personas eran:

Representantes acreditados:

• • • • •

• • • • •

Sr. E.A. Landin •

Sr. J.P. Fournier •

• Inspector de Aviación Civil de la Real Junta de
Aviación Civil de Suecia.

Organización de Aviación Civil Internacional/
Naciones Unidas.

• • •• •

• • • • •

• • • • •

Federación Internacional de Asociaciones de Pilotos
de Líneas Aéreas.

• • • Ministro de Suecia en la República de Sudáfrica.

• • • Asesor Jurídico de la Real Junta de Aviación
Civil de Suecia.

Agregado temporalmente a la Real Junta de Aviación
Civil de Suecia como Inspector-Jefe de aviones.

Superintendente de la Policía de lo Criminal de
Suecia.

• •

• •

Capitán A.G. McAfee

Sr. N.E.L. Lindman

Asesores técnicos:

Para el Sr. Landin:

Dr. E. Bratt • • •

Sr. T. Nylen, LL.M.

Sr. o. Danielsson •

Sr. N. Landin, M.Sc.

Sr. A.H. Jansson

• • • •

. . ~ . . .
Director Adjunto del Instituto Nacional de Policía

Técnica de Suecia.

Agregado temporalmente a la Real Junta de Aviación
Civil de Suecia como Inspector de aviones.

/ ...
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Para el Sr. Fournier:

Sr. T.R. Nelson, A.F.R.Ae.S., Organización de Aviación Civil Internacional/
l:1. C.A. l. • • • • • • • • • •• Naciones Unidas

si{
de

En representación de la Transair
Sweden, A.B., compañía propietaria
y explotadora del avión:

Sr. B. Virving . • • • · • • • • • Ingeniero-Jefe de la rrransair Sweden? A.B .

Sr. C.G. Hellberg • • • . . • • . Jefe de Mecánicos de Vuelo de la Transair
3weden, A.B.

"'t • t' e' P~apl an o. ersson. • • • • • • • Director de Vuelos de la Transair Sweden, A.B.

CUE

fi:;

ani
til

rin

Se examinó el lugar del accidente, y se inspeccionaron los restos sobre el
terreno y se transportaron después a un hangar de Ndola, donde se investigaron inf;
de nuevo y los especialistas estudiaron las piezas que los formaban. Las personas qUE

pertinentes prepararon informes detallados sobre cada una de las fases de la nir
inspección. Se preparó un plano de los restos (apéndice 6) y un plano ampliado bal
de la zona en que se encontraban el grupo principal de éstos (apéndice 7); en maé
ambos se indicaba la posición de los cadáveres. Estos informes fueron muy útiles
en nuestra encuesta.

vel
La investigación minuciosa del lugar del siniestro, midiendo la altura de cal

los desperfectos en los árboles, indicó claramente que el avión chocó contra ellos de
a un ángulo normal de descenso. No había boquetes ni señales en el suelo que pal
indi casen que la baj ada se había efectuado con un ángulo pronunciado. Las medidas Al
tomadas desde el primer árbol estropeado hasta un hormiguero contra el que chocó pec
el avión y sobre el que dio la vuelta de campana hasta detenerse, revelan un prc
ángulo total de descenso de 50. Es evidente que teniendo en cuenta los daños met
sufridos por el avión y la pérdida de velocidad que experimentó, ese ángulo debió dec
haber sida llienor al principio. Así, pues, puede afirmarse con seguridad que chocó sel
contra los árboles cuando descendía a un ángulo menor de 5°. del

un
Los rest03 del avión se extendían por una longitud de 800 pies a partir de prc

los primeros árboles con que chocó. No existían indicios de que hubiera habido zir
incendi0s , salvo en los. últ --mas 400 pies. La zona principal de céJ.lci nación pel
estaba en los últimos 80 pies. El fuego que hubo antes de estos últimos bu pies de
se debió pri)ho.blerr,ente a que al producirse la explosión llegó hasta allí el
combustible, y ardió la hierba.

de
H,) nos prjIYJnerf.03 estudiar en detalle la posición de los rest08 ni .de los

cadáveres. Ha habío. riada importante e~1 la p00ición de unos ni de cJtros 1 salvo
que las [J'Jrtezuelas ele la ruedo. del morr'J estaban en lo. posición que sería de
esperar ei rueocn arro.ncadas abiertas en el impacto y que se encontró a cuatro

1- • I

cadáveres CrjÚ 1')3 cinturones de seguridad abrochados. l';:O:s adelante se disctrlJlra
la prescllcia do ~~nualc8 de aterrizaje en el lugar del siniestro.

/ ...

del
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Del examen de los restos en el hangar se d.edujeron los importantes datos que
siguen. Los motores desarrollaban potencia .en el momento del accidente. El tren
de aterrizaje estaba totalmente bajado y sujeto. A juzgar por la forma en que el
cuadrante de control de los flaps estaba doblado alrededor de la palanca de los
flaps parece que éstos estaban sacados 300 en el momento de producirse el choque.

No se encontró ningún indicio de que ninguno de los mandos no funcionase
antes del accidente. Por la. naturaleza del incendio, es evidente que había combus
tible en abundancia •

Al examinar el equipo de radio se comprobó que no parecía que hubiese expe
rimentado averías antes del accidente.

Los altímetros, de los cuales tres e~taban instalados en los tableros de
instrumentos y dos eran de repuesto, fueron remitidos a los Estados Unidos para
que los examinasen la Junta de Aeronáutica Civil y el fabricante. No se encontró
ninguna prueba de que no funcionasen adecuadamente antes del siniestro. El ajuste
barométrico de los tres instrumentos que se estaban utilizando coincidía aproxi
madamente con el que dio el controlador de Ndola al avión.

En el lugar del accidente se recuperaron de entre los restos y de los cadá
veres 201 balas cargadas, 342 proyectiles y 362 casquillos. Todos eran de los
calibres correspondientes a las armas de a bordo. Ningún proyectil tenía señales
de haber pasado por un ánima rayada. 3e examinaron los restos con sumo cuidado,
para tratar de descubrir si había recibido impactos de bala o de otros proyectiles.
Al terminar el estudio, sólo se sometió a nuestra consideración un orificio sos
pechoso. Tenía un diámetro demasiado reducido para que hubiera podido pasar un
proyectil de 7,62 mm. El examen microscópico no acusó la presencia de ningún
metal distinto de aquel en que se encontraba el orificio. La Junta de Encuesta
decidió no realizar un análisis espectrográfico, pues esa pieza todavía tenía que
ser estudiada por esta Comisión y por la Comisión de las Naciones Unidas. Consi
deramos que la decisión fue oportuna. Por nuestra parte, creímos importante hacer
un análisis especl~rográfico. Este exalLen no reveló ninguna señal de que algún
proyectil hubiera estado en contacto con el metal. Había rastros de cadmio, cromo,
zinc y plomo. El cadmio y el cromo son metales que se utilizan para recubrir
pernos, lo que hace creer que el orificio pudiera haber sido causado por la rotura
de un perno pequeño. Las balas no se recubren ni con zinc ni con plemo.

Cuando fue encontrado, el cono plástico del radar del morro no tenía señales
de 1mber sido taladrado por ningún proyectil.

El único examen posible que no se realizó fue fundir de nuevo todo el metal
derretido q'Je se había recuperado en el lugar del incendio (y que pesaba unas
c:i ne':.· tGneladús) para tratar de encontrar algún proyectil. TodfJS los "bloques de
./:.;icj.l .f.'ucfr..JD desmenuzados con martillos corrientes y martille)8 d,e vapor, reducién
l)10 u fragmentos de unas 8 pulG. 2 y de unas pulgadas de espesor. En eS03 trozbS

:.U1J:LCJ. [¡lUchas obj etüs pequeños, tales celDO pernos, y el metal tendía u r()rnperse
(:n lC.J8 puntos en que se encontraban esos cuerpos. ::Je nos ini'c.;rmó de que paCí.;
rle3pués de iniciarse la .encuesta de lo. .Junta, los representuntes S1Jec(.Js sugirieron
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que se hicieran otros exámenes. La Junta decidió no realizarlos y optó por frag
mentar en la forma descrita todo metal derretido. Durante las audiencias se nos
sugirió que hiciésemos ese examen, pero en la alocución final no se insistió en
esa solicitud. Después de considerar cuidadosamente si estaba justificado fundir
todos los restos, decidimos en contrario.

Aparte de examinar el lugar en que se produjo de hecho el accidente, se
exploró una gran zona de vegetación sobre la que tenía que haber pasado el avión
antes de ocurrir el siniestro. La magnitud de esta búsqueda se indica en el apén
dice 4, y abarcó una región de unas dos millas por milla y media; alrededor de
180 personas participaron en las pesquisas. No se descubrió nada que pudiera
proceder del avión. Tampoco se advirtieron señales de incendios en esa reglón.

Parte 8

CAUSAS DE LA MUERTE DE LOS OCUPANTES DEL AVION

Todos los cadáveres se sometieron a una autopsia muy detenida. Cuando se
encontró el avión, todos los tripulantes y pasajeros, con excepción del sargento
Julian, estaban muertos. De los otros quince ocupantes del avión, nueve tenían
tales heridas (aparte de quemaduras) que indicaban que murieron como consecuencia
del choque. Entre ellos se encontraba el Sr. Hamm~rskjold, que había sido lanzado
del avión. e incluso de la zona en que se produjo el incendio. Según el testimonio
de los médicos, debió morir en el acto. Tres de los cadáveres estaban demasiado
carbonizados para poder determinar las heridas que habían sufrido. En tres de los
cadáveres no se descubrieron h~ridas mortales, aparte de las quemaduras. La
posición que estos últimos ocupaban entre los restos, y el hecho de que no pudieran
escapar del avión (cerno el sargento Julian), hacen pensar que si no murieron como
consecuencia del choque, por lo menos quedaron inconscientes y no pudieron salvarse.

El sargento Julian sufría una fractura compuesta de tobillo. Declaró que
. había salido corriendo de los restos. Esto no es probable, y quizá tuviera que
arrastrarse por el suelo. Falleció como consecuencia de las quemaduras que expe
rimentó en el incendio del avión, agravadas por haber estado al sol durante unas
diez horas en que se encontró a la intemperie. Tenía quemaduras por lo menos de
más del 55% de la Duperficie del cuerpo. Es posible que si no hubiera estado
tendido di sol y no se hubiera pasado a la intemperie seis horas de la noche, CJn
conmoción cerebral, se le hubiera podido salvar. Una vez llevado al hospital, se
hizo por él todo lo pODible) pero se presentaran complicaciones nefríticas y
falleció de uremia.

Je calculó la cantidad de carboxihemoglobina en doce de los cadáveres, incluidos
los de los tres pilotos. Tres de los cuerpos tenían 7%, uno 510, otro 2% y siete no
acusaban ninguna cantidad de carboxiilemoglobina. Tanto en la ca.rlinga como e11 la
cubina de pasajer·)s habí3. personas con carboxiLemoglobina y sin ella.

lb eX:L3t:l::Ül inc1iciuJ de alcohol en los órganos de los pilotos que fuerr)n
G";metidos D. examen.
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En seis de los cadáveres se pudo comprobar que tenían abrochados .los cinturones
de seguridad. Este hecho quedó confirmado, en cuatro de estas personas por lo que
pudo verse en el lugar del siniestro.

Se encontraron balas en los cuerpos de los dos soldados que estaban en el
incendio. En el momento de partir se había visto que llevaban cartucheras. Todos
los proyectiles se recogieron y se examinaron al microscopio j ninguno había pasado
por el cañón rayado de un arma de fuego. Se encontraban relativamente a flor de
piel dentro de los cadáveres, y no había indicios apreciables de hemorragia en las
inmediaciones. Todas las balas eran de 9 mm. que es el que llevaban esos soldados.
En los mismos cuerpos t,ambién se encontraron casquillos de 9 mm., fragmentos que
parecían proceder de vainas de proyectiles y un fulminante. En otro cadáver se
encontraron fulminantes y fragmentos de casquillos. Todos los casquillos, frag
mentos de casquillos y fulminantes estaban superficiales, en la piel o en los
tejidos que la carbonización había dejado al descubierto. En estos tejidos también
se hallaron otros fragmentos metálicos, tales como una ruedecilla dentada y unos
trozos de aleación derretida.

Parte 9

OPEFACIONES DE ALERTA, BUSQUEDA y SALVAMENTO

Las medidas que para la búsqueda y salvamento ha de seguir el personal de
tráfi:~,) aéreo se establecen en Procedures for 3earch aud Rescue Action, publicación
del Departamento Federal de Aviación Civil, y abarcan la zona de búsqueda y salva
mento de Salisbury, es decir, toda Rhodesia del Norte y del our y Nyasalandia, así
como una parte de Bechuania, cuyos límites no guardan relación directa con este
caso. El plan que figura en esas nor~as requiere la colaboración de las unidades
civiles y de las Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia, aun cuando se precisa que las
nedidas que hayan de temerse en relación ccn aviCLes ce lES RRAF que no lleguen a su
destino incumben a ese servicio, mientras que las que se adopten respecto de aviúnes
civiles que se retrasen corresponden a los servicios de tráfico aéreo y están
confiadas expresamen'te al Centro Coordinador de :3alvamento (CCS) establecido en
3alisbury, e incluyen la iniciación, coordinación y terminación de las operaciones
de bdsqueda y salvamento.

Toda situación de emergencia que exija un procedimientc' de alerta se divide
te0ricwr.ente en tres partes: a) fase de incertidumbre; b) fase de alerta y c) fase
de peligro, con los nombres de clave de Inceri'a, jllerfa y Detresfa. Las circuns
t:;¡,nciaG que pueden originar tales fases se establecen en el plun de la furma
~l' 'Jl)-' Ante·.,¡ Ü .Jo.~ •

Fase de incertidumbre. Se considera que existe la fase de incertidumbre cuando:

a) no se ha recibido ninguna comunicaci0n de la ~e~onave durante 103 treinta
(30) minutos siguientes a la hora seríalada pura que diera su posición o
para que cf.Jmunicara qu.e no había novedad; Ú cUando

/ ...
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b) la aeronave deja de llegar durante los treinta (30) minutos siguientes a
la hora estimada de llegada últimamente anunciada pO'l' ella, o a la calcu
lada por las autoridades de los servicios de control de tráfico aéreo, la
que de las dos. resulte más tarde,

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

Fase de alerta. Se considera que existe la fase de alerta cuando:

a) después de la fase de incertidumbre, las comprobaciones subsiguientes
efectuadas por el sistema de comunicaciones no logren obte:ler ninguna
noticia de la aeronave; o cuando

b) se haya dado a una aeronave autorización para aterrizar, no lo logra
dentro de los cinco (5) minutos de la hora prevista de aterrizaje y no se
hayan establecido las comunicaciones con la aeronave; o cuando

c) se reciben informes que indican que las condiciones de funcionamiento de
la aeronave no son normales, pero no hasta el extremo de que sea probable
un aterrizaje forzoso; o cuando

d) se ha informado o es razcnable suponer que la aeronave está a punto de
hacer o ha hecho un atE.rrizaje forzoso,

excepto cuando se tenga un convencimiento razonable de que la aeronave y sus ocu
pantes no están amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asis
tencia inmediata.

Fase de peligro. Se considera que existe la fase de peligro cuando:

a) después de la fase de alerta, la falta de noticias, pese a las amplias
comprobaciones efectuadae por los medios de comunicación que procede en
esas circunstancias, indique la probabilidad de que la aeronave se encuentra
en peligro; o cuando

b) se considera que se ha agotado el combustible que la aeronave lleva a bordo
o que es insuficiente para permitirle llegar a lugar seguro; o cuando

c) se reciben informes que indican que en las condiciones de funcionamiento
de la aeronave son anormales hasta el extremo de que se cree probable un
aterrizaje forzoso; o cuando

d) se ha informado o es razonable suponer que la aeronave está a punto de
hacer o ha hecho un aterrizaje forzoso,

excepto cuando se tenga un convencimiento razonable de que la aeronave y sus ocu
pantes no están amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asi.stencia
inmediata.

Se prevé la búsqued~ tanto desde el aire como por tierra. Si es necesario
proceder a la búsqueda desde el aire, en el plan se dispone que el Director de
Aviación Civil nombrará un oficial encargado de las operaciones de búsqueda, cuyas
funciones se describen exactamente en el plan, y entre las cuales se encuentra la
obligación de mantener bien informado al Centro Coorél.inador de Salvamento. Para la
búsqueda por tierra, el CCS puede pedir ayuda a la policía y a lal' autoridades
locales.
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Por lo tanto, era de esperar que el avión aterrizase hacia las 2220. Treinta
minutos después, habría que aplicar el inciso b) de las disposiciones relativas
de la fase de incertidumbre, a menos que la excepción justificase que no se adop
tasen medidas. El controlador del tráfico aéreo de Ndola comunicó al C1V de
Salisbury hacia las 2242 la falta. de contacto con el avión después de las 2210.
Más tarde, a las 2342 el controlador de Ndola envió el primer mensaje 1ncerfa.

Hemos estudiado las pruebas acerca de la aplicabilidad de la excepción. En
lo que se refiere al controlador del tráfico aéreo de Ndola, Sr. Martin, éste
estuvo en todo momento en contacto con el director del aeropuerto, Sr. J.A. \:lilliams,
y siguió sus instrucciones. La impresión personal del Sr. Martin en aquel momento
de que el avión no había comunicado la terminación del descenso autorizado porque
estaba a la espera deliberadamente para que el Secretario General estableciese
comunicación por radio con una base situada fuera de Rhodesia, era razonable, y
explica bi.en por qué no tuvo motivos para poner en duda la opinión predominante,
que le expuso el Sr. Hilliams, de que el avión estaba a la espera o había continuado
hacia otro destino. Además, creemos que está corroborado por el hecho de que, una
vez transcurrida aproximada~ente hora y media (demora que ya no podía atribuirse
a posibles comunicaciones por radio) el Sr. Martin, después de consultar con el
Sr. Hilliams, envió el mensaje 1ncerfa.
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La información que se facilitó al controlador del tráfico aéreo de Ndola
respecto de este avión procedía de cuatro fuentes. Personas competentes le notifi
caron en tierra que se esperaba que el Secretario General de las Naciones Unidas
llegase a Ndola en un segundo avión, que partiría de Leopoldville; ya sabía que el
primer avión, que llevaba a Lord Lansdo'Wne, había llegado con anterioridad. El
CIV de Salisbury le comunicó que el SE-BDY estaba camino de Ndola, y que la hora
prevista de llegada era las 2235. A partir de las 2135 enlazó con el avicn, y
tuvo noticias de que la hora prevista pasaba a ser las 2220 y de que el avión estaba
descendiendo a 6.000 pies y deseaba que se le diese un Q.N.H. Por último, se le
dijo que el avión había pasado sobre el aeródromo con rumbo oeste-noroeste.

El plan global, en lo que se refiere a los aviones civiles, supone que los
servicios de tráfico aéreo conocen los movimientos que el avión piensa hacer dentro
de la región. Esto se logra con un plan de vuelo preparado por el capitán del
aparato y presentado al control de tráfico aéreo del punto de partida. Este control
se encarga de transmitir la información a todos los servicios de tráfico aéreo de
la ruta. En el plan de vuelo figuran, entre otros datos, la matrícula y tipo del
avión, el nombre del capitán, el número de tripulantes y pasajeros, el lugar de
destino, los aeropuertos en que se piensa aterrizar si es imposible hacerlo en el
lugar de destino, las horas de duración del vuelo, las frecu~ncias de radio en que
transmite el avión, detalles sobre el equipo de salvamento de que se dispone a
bordo, etc. En el plan también aparecen la ruta, los puntos de verificación, el
tiempo que se calcula se invertirá en llegar a los distintos puntos de comprobación
y la altura a que el capitán se propone volaro En la práctica, a veces hay que
modificar este plan durante el vuelo, lo que se hace mediante comunicaciones por
radio entre el avión y los servicios de tráfico aéreo.
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Examinaremos ahora la actitud mental que revelan las declaraciones del
Sr. Hilliams. Este había regresado a Ndola el 16 de septiembre, al terminar su
permiso, para empezar a trabajar como director del aeropuerto el lunes 18 de
septiembre a las 0700 (9 de la mañana, hora local), pero el domingo 17 fue llamado
para asistir a una reunión en la que se discutieron las medidas de seguridad y el
alojamiento para una conferencia, prevista para ese día, entre el Presidente de
Katanga, Sr. Tshombé y el Sr. Hammarskjold. Desde las 1230 (2,50 de la tarde,
hora local) se adoptaron rigurosas medidas de seguridad en el aeropuerto y en la
casa del Comisionado Provincial, enviándose fuertes contingentes de policía a
ambos lugares. Las actividades de las RRAF en el aeródromo habían exigido que la
sala de información de tripulaciones quedase reservada para el personal militar y
la oficina del director del aeropuerto se asignó para la conferencia proyectada.
Desde las 1400 (4 de la tarde, hora local), el Presidente Tshombéy el Alto
Comisionado Británico, Lord Alport, se encontraban en esta oficina. Por su conver
sación, el Sr. Hilliams tuvo la impresión de que había algunas dudas acerca de la
certidumbre de la llegada del Secretario General y de la hora en que debía espe
rársele. Más tarde se unió al Presidente Tshombé y a Lord Alport, Lord Lansdo~ne,

que llegó en el OO-RIC de Leopoldville. La información que proporcionó
Lord Lansdowne confirmó la llegada del Secretario General y estableció la posible
hora después de la salida de Lord Lansdowne de Ndola. En estas circunstancias,
se notificó al Sr. \1illiams que el SE-BDY había pasado sobre el aeropuerto con
rumbo a Leopoldville. El Sr. Hilliams salió, vio partir al avión de Lord Lansdo\·me,
y cuando regresó se enteró que el SE-BDY no contestaba a las llamadas. Dio al
controlador de servicio instrucciones para que informase a Salisbury y a Lusaka
y siguiera llamando al SE-BDY. Después hizo que se pidiese a Salisbury que comu
nicase con Johannesburgo, para ponerse en contacto con Leopoldville. A las 0115
(3,15 de la mañana, hora local.) todavía no se había recibido ninguna noticia, por
lo que decidió irse a su hotel, dejando instrucciones de que se le avisase :lnme
diatamente que hubiese información. El Sr. Hilliams nos aseguró que en aquel
momento no pensaba que estuviese en peligro el avión, sino que creía que su silencio
continuado, a pesar de las repetidas llamadas, se explicaba por no haber seguido los
procedimientos normales a que se ajustaban los aviones civiles en la región, carac
terística peculiar de este vuelo. Aunque no tenía experiencia en las prácticas
de los aeropuertos ni desempeñaba ninguna función relacionada con ellos,
Lord Alport opinó lo mismo y nos dijo que, como la cesación de hostilidades en
Katanga era requisito indispensable para cualquier conferencia entre el Secretario
General y el Presidente Tshombé, temía que durante el vuelo el Secretario General
se hubiera enterado de alguna ruptura del armisticio, y, por lo tanto, abanadonado
la idea original de aterrizar. Lord Alport añadió que había hablado con el
Sr. VJilliams de estas posibilidades, y a.sí comprendemos que el Sr. Williams no cre
yese en la posibilidad de un accidente hasta d~spués de marcharse del aeropuerto, y
le pareciese que l~s medidas ya iniciadas sobre el retraso eran adecuadas én tales
circunstancias.

Ya hemos aludido a la presencia de un fuerte contingente de policías ante la
casa del Comisionado Pro'/incial de Ndola. Uno de estos agentes vio una llamarada
o resplandor en el cielo minutos después de haber pasado el SE-BDY, cuando ya no
se podía oir nada, a alguna distancia de la ruta que suponía que seguiría el avión.
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En esta región spn corrientes los incendios en la selva y los relámpagos, y parece
ser que al principio nadie relacionó esa llamarada o resplandor con el avión. Sin
embargo, cuando se informó a la estación de policía de Ndola, el subinspector Begg
consideró que se debía comunicar al aeródromo el fenómeno advertido. Cuando
recibió la noticia el comunicador de servicio hacia la 0130 (3,30 de la mañana,
hora local), dijo a los policías que se dirigieran al Sr. vJilliams, y los subins
pectores Begg y Pennock le visitaron en su hotel y le informaron sobre la llamarada
observada. El Sr. Hilliam opinó que no se podía hacer nada hasta el alba (a las
0340; 5,40 de la madrugad.a, hora local) y los despidió. Por iniciativa propia,
los oficiales de policía pidieron y obtuvieron entonces permiso por teléfono para
enviar una patrulla, pero los resultados de la búsqueda fueron negativos.

Hasta las 0700 (9 de la mañana, hora local), es decir, más de tres horas
después de amanecer, el Sr. Williams no reanudó su función de director del aero
puerto de Ndola, encontrándose con que el CIV de Salisbury había dado el mensaje
de fase de peligro a las 0545 y pedido a las 0700 que dos aviones de las RRAF
ayudaran en la búsqueda local al norte y al sur del aeropuerto; esta búsqueda se
inició hacia las 0800.

Creemos que debe subrayarse que la intención implícita del Sr. Williams de
iniciar las operaciones al amanecer no llegó a convertirse en realidad. Aunque
el Sr. William no sugirió que esto hubiese influido en su comportamiento, hemos
tenido en cuenta que el hecho de que regresase de permiso le autorizaba a no
presentarse en el aeropuerto hasta su hora normal de entrada al trabajo por la
mañana; sin embargo, su intervención en las medidas que se adoptaron el día
anterior yel haber aceptado el informe de la policía, que iba dirigido a él (como
correcto) le imponían, tal como lo vemos ahora, la obligación de aceptar desde
el momento en que de hecho regresó las responsabilidades que normalmente incumben
al director del aeropuerto cuando está de servicio.

o
s En el párrafo 33 de Procedures for Search and Rescue ~ithin the Salisbury

Search and Rescue Area se definen estas funciones como las que determinan las
Air Traffic Control Instructions, publicadas por el Departamento de Aviación Civil
en septiembre de 1960, así como las Station Standing, Instructions, de junio
de 1961.

El primer documento establece que, siempre que la urgencia de la situación
lo exija, la unidad de control del tráfico aéreo responsable dará la alerta y
adoptará todas las demás medidas necesarias para que empiecen a actuar todas las
organizaciones locales pertinentes de salvamento que puedan prestar la asistencia
inmediata requerida. A este respecto, hay que señalar que la excepción aplicable
a la fase de incertidumbre está redactada de distinta forma que la relativa a la
fase de alerta, pues dice "excepto cuando no existan dudas acerca de la seguridad
de la aeronave y de sus ocupantes". El hecho de no haberse recibido ninguna
respuesta satisfactoria a los mensajes transmitidos por el CIV debería haber
servido para suscitar dudas, y no para desvanecerlas. Es cierto que en las
instrucciones citadas se impone la obligación de enlazar con las HEAF al Centro
Coordinador de Salvamento de Salisbury, pero como para ello era necesario que
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informase Ndola, es lógico suponer que si el Sr. Williams hubiese notificado al
amanecer al CCS de Salisburyque temían por la seguridad del avión, entre otros
motivos porque se le había notificado que se había visto una llamarada o resplandor
en el cielo en dirección a Mufulira minutos después de haberse dejado de oir el
avión, las autoridades hubieran solicitado la ayuda de las RRAF para que se exa
minasen en seguida desde el aire las inmediaciones.

El otro folleto (Station Standing Instructions) se ocupa principalmente de
los aterrizajes forzosos y, aunque impone el deber de iniciar las. operaciones al
encargado del control del tráfico aéreo que esté de servicio, al enumerar sus
deberes incluye el de informar al director del aeropuerto, lo que es prueba de
que cuando está el director es la persona que debe supervisar tales operaciones.

Otra búsqueda independiente nació de una observación del subinspector Vaughan,
de la policía de Rhodesia del Norte. Durante la noche del 17 de septiembre estaba
patrullando en un auto Land-Rover por la carretera de Mufulira a Mokambo, una
distancia de lmas la millas. Cuando se dirigía a Mufulira vio hacia las 2340
un resplandor repentino en el cielo en la direcci6n de Ndola, y tuvo la impresión
de que caía algo. Como esto ocurri6 una hora después del accidente, la posible
explicación es que durante el incendio explotara un tanque de gasolina. Al
volver a Mufulira supo que un avión no había llegado a Ndola, y record6 y notificó
lo que había observado. A las 0140, él Y otro oficial recorrieron lentamente la
mitad del camino de Mufulira a Ndola, al mismo tiempo que otro agente lo hacía más
deprisa, para ver si desde tierra se advertía alguna señal. Ambas investigaciones
resultaron inútiles. A la mañana siguiente se procedió auna búsqueda más extensa
en esta parte de la carretera.

Para ayudar en las operaciones desde el aire, el personal de lcsRRAF tomó
varias marcaciones de los puntos en que se comunicó se habían visto llamaradas,
y los trasladó a la carta con la esperanza de localizar el punto concreto en que
se habían producido.

La búsqueda desde el aire que inició después el teniente Craxford siguiendo
instrucciones recibidas a las 1245 (2,45 de la tarde), dio resultado y el lugar
del siniestro se localizó a las 1310 (3,10 de la tarde). Aunque entre los datos
en que se basaron esas instrucciones figuraban declaraciones de las que no se había
dispuesto hasta después del mediodía, creemos que la información facilitada por el
subinspector van Vlyk al subinspector Begg y comunicada por éste al Sr. Hilliams
constituyó orientación suficiente para que la incipiente búsqueda tuviese éxito.

Comprendemos que al recomendar que se proceda a una búsqueda desde el aire
se contrae una gran responsabilidad, pues puede hacer que los aviones disponibles
se dispersen en misiones inútiles y no presten la asistencia que podrían facilitar
cuando existan informes fidedignos que constribuyen a identificar las zonas en
que es más probable que se haya producido el accidente. El informe del subins
pector van vlyk pr8cedía de un oficial responsable de policía, cuyos superiores
lo creyeron su.ficientemente lógico :para justificar una búsqueda por carretera,
pues dada la gran superficie cubierta de maleza y selva no se podía excluir la
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posibilidad de que el fenómeno observado por él estuviese relacionado con la
aparente desaparición del SE-BDY. Reconocemos que en circunstancias normales
sería razonable atribuir tal fenómeno a un incendio de la selva o a una descarga
eléctrica, pero el hecho de que coincidiese con la pérdida del contacto con el
avión nos parece suficiente para considerarlo como un claro indicio de que había
aparecido una situación de urgencia, a pesar de que no se recibió ningún mensaje
de Leopoldville hasta las 0550 (7 ,50 de la mañana), y desde luego después de esa
hora. Si se añade que para comprobar la información bastaba con explorar un
segmento definido cuyo radio ¡:cdío. recorrerse en unos minutos de vuelo, 'creemos
que la iniciativa de un funcionario tan responsable como el director del aero
puerto hubiera hecho que el ces de Salisbury autorizase a uno de los aviones de
las RRAF a realizar esa labor. En tal caso se hubiera descubierto el lugar del
accidente unas horeos antes, y hubiese sido posible prestar auxilio al único super
viviente antes de que la exposición al sol tropical agravase las quemaduras que
sufrió en el siniestro.
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Parte 10

CAUSAS DEL ACCIDENTE

A. GENERALIDADES

l. Qonsideraciones generales

Antes de estudiar las causas concretas del accidente que se han sugerido,
haremos algunas consideraciones de carácter general. Lo que hemos tratado de
descubrir con las pruebas disponibles es por qué el SE-BDY se estrelló 9,5 millas
antes de llegar a la pista del aeropuerto de Ndola. Es indudable que las investi
gaciones realizadas después demuestran que el avión trataba de tomar tierra en
Ndola, y que en las comunicaciones con la torre de control había indicado esta
intención. Los motores desarrollaban potencia en el momento del choque. El tren
de aterrizaje estaba bajado del todo y sUjeto. Hay indicios muy concretos de que
los flaps estaban bajados 300

, ángulo norrral en esta fase del aterrizaje. Los
cinturones de seguridad en los que se podía apreciar co~o se encontraban al ocurrir
el siniestro, que eran cuatro, aparecían abrochados, y seis de los cadáveres
(aquéllos en que se pudo comprobar este extren:o) presentaban señales de haber
tenido puestos esos cinturones. Los cinturones se sujetan para el despegue y
antes del aterrizaje. No se habían sacado los faros de aterrizaje pero el avión
estaba todavía a demasiada distancia de la pista para que normalmente hubiera
hecho esa maniobra.

Cuando todas las pruebas demuestran que el avión iba a aterrizar y se estrelló
antes de llegar a la pista, el accidente sólo puede deberse a dos causas generales:
una es que algo hizo que el avión se acercase demasiado a tierra contra la
voluntad de los pilotos y chocase con el suelo, y otra que los pilotos, engañados
por algo o por error de cálculo, hicieron bajar demasiado al avión, que se
estrelló. Desde luego, las dos causas pueden combinarse: los pilotos bajaron
al avión a una altura n:enor de la que debería haber ido, con lo que se encontró
en una posición en la que algunas otras causas pudieron afectar con más facilidad
el vuelo. Cuando se considera alguna causa que actuó en contra de la voluntad
del piloto, creen:os que el punto de partida correcto es suponer que ta.l causa
empezó a actuar cuando el avión se encontraba a la altura en que debería estar
durante esa fase del acercamiento. En efecto, si se parte de la hipótesis de que
el avión estaba volando a una altura menor hay que suponer que los pilotos corre
tieron algún error.

Para aterrizar por la noche, los pilotos se guían por lo que pueden ver (es
decir, siguen un procedimiento de descenso con visibilidad) o en:;plean la aproxina
ción por instrurr.entos. Este últirr.o n:étodo, cuando existe un radiofaro no direc
cional, consiste en volar una trayectoria determinada en sentido opuesto a aquel
en que el avión ha de aterrizar a una cierta altitud, hasta pasar sobre el
radiofaro. Poco después se hace el viraje reglamentario previo al aterrizaje.
Este es una vuelta alejándose de la trayectoria seguida hasta entonces y otra
vuelta en dirección opuesta, ejecutándose ambas de forrr.a tal que el avión queda
orientado en sentido contrario al que volaba antes de efectuar el viraje, con lo
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que torra la dirección correcta para aterrizar. Este procedimiento se establece
de una manera concreta para cada aeropuerto~ En algunos casos, el avión tiene
que mantener la altura hasta terminar el viraje reglarrentario, mientras que en
otros tiene que ir perdiendo altura durante él.

El procedimiento de aproximación por instrureentos al aeropuerto de Ndola
consiste en un acercamiento inicial a 6.000 pies de altura can un rumbo de 2800

hasta 30 segundos después de pasar sobre el radiofarono direccional. Luego se
da la vuelta hacia la derecha a le misna altura. Al terminar esta vuelta y cuando
el avión se encuentra en la trayectoria de entrada de 1000 con respecto al radio
faro, baja a 5.000 pies sobre él, y a continuación desciende a la altura crítica
del aerodromo.

En elsisterra de alumbrado intenso de Ndola hay dos líneas cortas ¡aralelas de
luces, situadas en el extremo de aproximación de la pista y perpendiculares a ésta.
Si para el piloto estas líneas tienden a aparecer corro una, sabe que está volando
demasiado bajo, y si aparecen denasiado separadas, sabe que está volando a
excesiva altura.

Según las declaraciones de los testigos presenciales, el SE-BDY pasó sobre
el aeropuerto de Ndola a unos 6.000 pies con un rumbo próxirrD a los 2800 • También
se ha establecido por esas declaraciones que el avión viró después hacia la
derecha. Como, a juzgar por los testimonios, entre este viraje y el accidente
no transcurrió tiempo suficiente para que hubiera podido alejarse bastante y
retroceder, creemos que puede afirrrarse que el piloto continuó su acercamiento
haciendo otro viraje hacia la izquierda, con lo que llegó al lugar del siniestro.

Ya se ha dicho que cuando el avión chocó con los árboles estaba bajando con
un ángulo de descenso de menos de 5°, que es normal. El hecho de que no se
arrancasen las compuertas del tren de morro, COlrO hubiera ocurrido si volase a
gran velocidad, revela clararrente que no hizo una picada pronunciada hacia tierra,
seguida de un enderezamiento hasta colocarse en el ángulo de descenso comprobado.

2. Efecto de las declaraciones del sargento Julian sobre nuestra opinión acerca
de la causa del accidente

A continuación se transcriben las declaraciones del único superviviente, el
sargento Julian, que pueden tener importancia en relación con la causa del
accidente.

El inspector de prin:era Allen, de la policía de Rhodesia del Norte, nantuvo
con él la siguiente conversación el 18 de septiembre por la noche:

Allen: "La últirra vez que establecin:os corr.unicaciones con ustedes, se
encontraban sobre la pista de Ndola. ¿Qué ocurrió?"

Julian: "Hubo una explosión."

Allen: "¿Se produjo la explosión sobre la pista ?"
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Julian: "sí."

Julian: "Ibarros a gran velocidad. Gran velocidad."

Allen: "'¿c).:é ocurrió después?"
cion~

El a(--
Allen: "¿Qué sucedió entonces?"

Julian: "Luego se produjo el choque."

Allen: "¿Qué pasó después?"

Julian: "Hubo muchas explosiones pequeñas por todas partes."

Allen: "¿Córr.o logró salir?"

Julian: "Abrí la salida de en:ergencia y eché a correr."

Allen: "¿Qué pasó con los demás?"

Julian: "Quedaron encerrados."

El inspector Allen manifestó que el sargento Julian parecía comprender los
preguntas. La conversación no fue tan sencilla COItO se ha descrito, pues el
sargento se expresaba con mucha incoherencia, y a menudo hubo que repetir preguntas,
tales con:o "¿Qué ocurrió después?". El Dr. McNab, cirujano de servicio, dijo que
creía que las observaciones del sargento Julian sólo podían tomarse como una orien
tación general y no eran necesariamente exactas, teniendo en cuen"- 'U estado.
También era posible que se hubiese producido una amnesia retroact

La misrra noche, la enfermera McGrath le oyó decir: "Estábamos en la pista
y hubo una explosión", y "Estábalros en la pista cuando el Sr. HaIDIrarskjold dijo
"Vuelva a subir", y entonces se produjo una explosión", y "fui el único que consi
guió salir; todos los demás quedaron atrapados".

La misma noche, el Dr. Lowentha1 informó que le había preguntado por qué no
aterrizaron cuando debían haberlo hecho, y que el sargento Julian contestó prirrero
que el Sr. Hamn:arskjoldhabía cambiado de opinión o que había dicho "retrocedan:os",
y después que no sabía. Agregó que el sargento Ju1ian declaró que se produjo una
explosión y luego sobrevino el accidente, y poco después afirrr.ó que se produjo
el accidente y luego hubo una explosión; también sostuvo que había saltado del
avión. El Dr. Lowenthal añadió que el sargento Ju1ian había recibido una gran
dosis de sedante en esos n:omentos, pero que parecía que hablaba con coherencia.

No es necesario torrar en cuenta las observaciones que hizo, n:ás avanzada la
semana, sobre unos chispazos observados en el cielo. Estas observaciones se
refieren al incendio que estalló después del impacto, o son un síntoma de su
estado urémico.
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Teniendo en cuenta el limitado crédito que pueda atribuirse a estas declara
ciones, su esencia es la siguiente:

El accidente se produjo en la pista

Parece que el sargento Julian creía que lo ocurrido sucedió cuando estaban
a punto de aterrizar.

Gran velocidad

Hay unas cuantas pruebas que indican que el avión iba e velocidad nor~l

hasta que pasó sobre Ndole. Así, pues, la gran velocidad a que aludió el
sargento Julian, si es que se refería al rr.ovimiento del avión en el aire, sólo
pudo existir durante el acercamiento reglamentario. Los testirr.onios demuestran
que las portezuelas del tren de aterrizaje hubieran sido arrancadas si el avión
hubiese volado a una velocidad inusitada. Sin embargo, no lo fueron, sino que
aparecieron entre los restos. Creerr.os que, si el sargento Julian recordaba bien
esta i~presión de velocidad, pudo ser porque el avión pasó entre las copas de los
árboles, dandole esa sensación.

§e produjo una explosión en el avión antes de chocar con los árbole~

X Indudablerr.ente hubo una explosión después de que el avión se estrelló contra
el suelo. En una de sus observaciones, el sargento Julian relataba en este orden
lo sucedido. Nás adelante se estudia la posibilidad de que estas observaciones
apoyen la teoría de que se produjo una explosión e hizo que el avión se estrellase.

Instrucciones de volver a subir

El único indicio de que se cambió de plan es la declaración del Dr. Lowentbal
de que el sargento Julian dijo que el Sr. Harr.n:arskjold babía "cambiado de opinión
o había dicho "vuelva a subir"". Farece probable que la frase "cambió d.e opinión"
sea la forIra en que el testigo interpretó las palabras "retroceda" o "vuelva a
subir". Estas palabras no pudieron ser pronunciadas después del accidente, ya que
las pruebas demuestran que el Sr. Harrnarskjold murió en el acto. Por lo tanto,
hubieron de ser pronunciadas en el avión. Según las dos versiones dadas, esas
palabras se dijeron antes de la explosión. Nada indica que fuera probable que
el Sr. Hamrr.arskj{)ld hubiese cambiado sus planes de aterrizar, a no ser por algo
relacionado con el accidente. Lo que parece probable es que el prin.er choque con
las copas de los árboles diese al Sr. HalLlI.arskjold la :1.L1.prcsión de: qUé se estaba
obstru:/cndo deliberadarr.ente el aterrizajl:, y que cntonc(~s critaGe "vuélva a subir".

• 3. [;cclaracione~ de los !estigos presenciales

la l-'ara que no se ~olLplique den~asiado esta parte del inforrr.e, éxarninaren.os COll

detalle las lLanifestaciones de todos los testic;os presenciales en el apéndice 1.
Las l1eIms dividido en cuatro clases. la idea general que dan los testigos de las
cIaRes J~ y B, que vieron u oyeron al SE-BDY, es que pasó sobre el aeropuerto rr.ás
:) rr.enos en la direcc.Lón en que debía haberse dirigido, que volaba a unos 6.coo pies
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,

sobre el nivel delIrar o quizá un poco Itenos y que iba a Irás velocidad de la que
suelen ir los aviones, lo que probablemente se explica porque era una aeronave
mayor que el tipo corriente en esta región. Hay dos testigos (el Sr. Bermant y
la Sra. Wright) que vivían hacia el oeste y que oyeron al avión pasar por encina,
describiendo lo que probable~ente era un viraje hacia la derecha. Ambostenían
la impresión de que el avión volaba apoca altura, a juzgar por el ruido. Las
declaraciones de los testigos de la clase B, que dicen que se produjo algún
fenómeno en el cielo, no ayudan a descubrir la causa del accidente. Sus n:anifes
tacion~s sólo revelan que hubo un accidente. Sin embargo, ninguno de estos
testigos (y eran muchos) vio ni oyó a ningún otro avión hacia la hora en que el
SE-BDY pasó sobre Ndola.

Después se trata de las declaraciones de los testigos de la clase C, que
hablaron de dos aviones al mismo tiempo. La clase D comprende a los testigos que
vieron u oyeron algo mucho después del accidente. Sus testimonios no se refieren
a las posibles causas del siniestro. Desde luego, lo misrr.o puede decirse de todas
las declaraciones que se refieren únicaItente al descubrimiento con posterioridad
del avión siniestrado.

B. CAUSAS POSIBLES

l. Averías sufridas en Elizabethville

Cuando el avión salió de Elizabethville para Leopoldville, el 11 de septiembre
por la mañana, fue alcanzado por algunos disparos. Al llegar a esta ciudad se
encontró un orificio de bala en el carenado de uno de los rr.otores y averías en
un tubo de escape. Este tubo se cambió. Bcspués se efectuó una cuidadosa revisión,
pero no se descubrió ningún otro desperfecto. No parece que el avión fuese alcan
zado por balas explosivas, en cuyo caso, aún cuando no se hubiese encontrado los
proyectiles podrían haber causado desperfectos Irás tarde.

Considerarr.os que lo ocurrido es Elizabethville no contribuyó para nada
al accide~·.~e.

2. ~botaje

Antes de despegar de Leopoldville, el avión estuvo a cargo de los empleados
de la Transair, salvo durante cierto período en que fueron a correr. En ese la~3o

el avicin quedó cerrado con llave y se quitaron las escalerillas. Con estas rr.edidas
de precaución, el único lugar en que se pudo colocar una rr.áquina infernal eran
los alojamientos de las patas elel tren de aterrizaje. En los restos no había
ningún indicio que indicase que el citado tren había sido dañado por una explosión.
El interior del avión se exa¡uinó antes de despegar. Es inconcebible que algunos
de los ocupantesintrodu,jese deliteradalr.ente una bOlr.tla. Si se hubiese colocado
un artefacto explosivo en el equipaje de cualquiera de los tripulantes o pasajeros,
no es probable que la explosión se hubiera producido en la carlinga y hubiese
dejado inutilizados a los pilotos. Y si hubiera habido alguna explosión que
inutilizase el avión, es casi seguro que alguna sección nubiese sido arrancada
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por la fuerza expansiva y no se habría encontrado en el lugar del siniestro. El
exan:en de los restos y de los cadáveres no reveló nada que indicase que había
explotado una bomba.

Adems, no creen:os que fuera probable que se hiciese una cosa así en
Leopoldville. Si se puso una bomba, hay que suponer que iba dirigida contra
el Sr •. Hanmarskjold y que no se deseaba que el atentado fallase. Nadie podía
haber sincronizado la explosión para que coincidiese con la llegada aNdola,
pues este lugar de destino sólo era conocido por unas cuantas personas, y nadie,
salvo los pilotos, podía haber sabido que el vuelo iba a durar tanto tiempo
teniendo en cuenta la ruta elegi.da.

Así, pues, no encontran:os ningún n:otivo para atribuir el accidente a sabotaje.

,. Circunstancias del vuelo aNdola

No hay ninguna prueba que sugiera que las medidas de seguridad que se torraron
en relación con el vuelo, y que hicieron que no hubiera inforn:ación sobre él,
fueran bajo ningún concepto la causa del accidente. En el avión no iba ningún
navegante, y el vuelo se hizo en su mayor parte a la estilm. Sin embargo, el
capitán Hallonquist era simultánean:ente un navegante con gran experiencia, y la
ruta tomada en dirección este, con un accidente geográfico tan enorn:e como el
Lago Tanganyika para regular el cambio de rumbo hacia el sur, no era difícil de
seguir. El avión estaba dotado de un sisteuB de radar, que se hubiera podido
utilizar para determinar cuándo se había llegado al lago, caso de que no hubiese
babido buena 'visibilidad•

Los de los tres pilotos habían llevado el avión a Elizabethville el día
anterior, y lo habían pilotado hasta Leopoláville el 17 de septiembre por la
~ñaoa. El capitán Litton manifestó al subir por la tarde al aparato que estaba
cansado. El capitán Hallonquist parecía encontrarse en buenas condiciones y
descansado antes de que despegase el aparato. El vuelo hasta Ndola era largo,
pero no para producir un cansancio excesivo al piloto. Es verdad que el vuelo
pudo originar cierta tensión entrt los tripulantes, por la iffiportante personalidad
que iba a bordo y las precauciones adoptadas para ocultar la ruta. No cree~os que
la fatiga excesiva contribuyese a originar el siniestro •

No se disponía de ningún grabador de cinta para registrar 1~ conversación
entre el Sr. rt.artin, controlador de tráfico de servicio en Ndola, yel SE-BDY.
La descripción de la conversación se basa en la men.oria de este funcionario; el
gráfico del vuelo confiru~ su declaración en parte, y no es bajo ningún concepto
inco~patible con ella. El dato que pudo haber inducido a error al piloto era
un C.N.H. incorrecto, pero el exaIren de .105 altírr.etros deIrostró que rmrcaban
aproxitmdarr.ente la cifra que dijo babía dado al piloto, la cual era correcta.
Después de desaparecer el avión, y mucho antE::s de que se supiese que se había
estr~llado, la inforrración que sobre la conversación dio a Salisbury coincide con
Su relato de esas cOIruni~aciones. No dio la altura del aeropwjrto de Ndola sobre
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el nivel del rrar, pero este dato no se facilita si no lo pide el piloto. No es
normal que los pilotos lo soliciten, y el del SE-BDY no lo hizo.

No hay ninguna prueba que sugiera que el avión recibió de Salisbury ni de
Ndola información incorrecta.

5. No haber usado la carta de aproximación de Ndola, o haber usado la carta
de aproxin:ación de Ndolo-
Los pilotos de la Transair tienen que servirse de las cartas de aproximación

del Yanual Jeppesen. Se trata de un grueso manual de hojas sueltas, que se
publica en los Estados Unidos. Contiene una carta para Ndola donde se describe
el ~étodo reglamentario de aproxirración por instrumentos. Cada piloto recibe un
ejemplar del Nanual. No hay constancia de que se entregase el Manual a ninguno
de los pilotos del 8E-BDY. Por indicación nuestra, se hizo un inventario de
los Nanuales Jeppesen, y se descubrió que faltaban tres, q~e no se sabe cuándo
desaparecieron. Todos los pilotos tienen que llevar este Yanual durante los vuelos.

Entre los restos sólo se descubrió un ~anual Jeppesen. Si .había otros,
pudieron querrarse del todo, pero no se sa"be si sucedió así. En el único Yanual
que se encontró faltaba la carta de Ndola. La práctica usual consiste en sacar
la carta que se necesita para un aterrizaje, y tal vez se hiciera esto. A la
pinza de resorte en que se suele colocar la carta al lado del capitán F.n elSE-BDY
le faltaba un trozo ,por lo que no es posible saber si había algo sujeto en ella.
El estado de la pinza puede deberse al fuego.

Parece que en Leopoldville los pilotos podían conseguir un pequeño manual
encuadernado de cartas de aproxirraciól'l. Es el Manual de cartas de acercamiento
de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos, que aparece con regularidad. Aunque
Ndola tiene aeropuerto desde hace muchos años, el manual pUblicado en 1~6l no
contenía ninguna carta para él. En cambio, si había una carta de Ndolo) campo
de aterrizaje situado a unas 6 millas del aeropuerto de Ndjili, en Leopoldivlle.
Ndolo fue abandonado con:o aeródrorr.o para aviones pesados en lY:>S). t;ntre los restos
se encontraron tres de estos ~Bnuales) dos en el suelo del lugar del accidente y
otro (rrás tarde) entre los restos que se llevaron al hangar. Uno de los W-anuales
que .se encontró en el suelo estaba abierto y doblado por la página correspondiente
a la carta de I\dolo.

Los docurr.entos y libros de los pilotos se suelen llevaren una bolsa. El
hecho de que se encontrasen entre los restos tres ejemplares de este Yanual,
habiendo tres pilotos) nos parece que constituye un indicio de que fueron consul
tados. Y lliUY bien pudieron consultar este W-anual por no encontrar la carta de
Ndola en el de Jeppesen, quizá por haberla sacado alguna persona que lo usó antes
y no la volvió a colocar en su sitio. Parece derr.asiada coincidencia q~e hubiera
tres r~anuales fuera de las bolsas, tanto rUls cuanto que uno de ellos estaba abiertú
por la página en que se hu') iera tenido que busear la cart8. de Rdola.

En uno de los ~anuales nortea~ericanos ~le se encontraron aparecía escrita
con tinta verde en la página de Ndolo la altura del aeropuerto de Ndola. También
se indicaban d.os pr(~siones barorr.étricas, una la norn:.al y otra la correspondiente
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a Ndola en esa época del año. Esta última cifra no coincidía exacta~ente con
las pulgadas a que equivaldría una vez convertida la cifra en milibares que se dio
al avión la noche en cuestión. También aparecían algunos puntos diseminados en
la carta del viraje, y estaba subrayada la altura de 2.500 pies. En la cubierta
exterior del Yanual aparecían escritas las palabras "Cartas de aproxirración".
Hici~os que se enviase este libro a Suecia, para comparar las palabras escritas
con la letra de los tres pilotos, y se nos informó que la escritura no corres
pondía a ninguno de ellos. En lo posible, confirna~os esta aseveración comparando
escritos de los tres pilotos que nos fueron enviados con una fotocopia de Las
palabras que aparecían en el Yanual. Reconoce~os que estas palabras no estaban
escritas por ninguno de los pilotos del SE-BDY. De haber sido así, se hubiera
demostrado, al constar la altura correcta de Ndola, que los pilotos habían adver
tido que la que en la carta se atribuía a Ndolo (es decir.> 951 pies) no guardaba
ninguna relación con la del aeropuerto de Ndola.

No creemos que al capitán Hallonquist le pareciera que la carta de Ndolo era
aplicable a Ndola. Una seffiana antes, en Elizabethville, y poco antes de despegar
de Leopoldvill~, el capitán había discutido la altura de Ndola y de~ostrado que
sabía que se encontraba aproxirrBdareente a la misma altura que Elizabethville, es
decir, a 4.187 pies. Aparte de esto, el acercamiento al campo de Ndolo es desde
la dirección opuesta, con elradiofaro al este de la pista, y no al oeste. Además,
al haberle autorizado el oficial de control de tráfico a "ba,jar a 6.000 pies, y
la vista de las luces alrededor de 2.000 pies (y no de rrás d.e 5.000) por debajo
de él .cuando pasó sobre el aeropuerto, un piloto de su experiencia hubiera compren
dido que no iba a tomar tierra a 951 pies. Por otra parte, el acercamiento
reglarr.entario por instru~entos al aeródro~o de Ndolo es un descenso en el que se
pasa sobre el radiofaro a 4.000 pies y se llega a los 2.500 pies al terminar el
viraje. Es evidente q~e tal aproxinación resulta imposible cuando se trata de un
aeropuerto que el piloto sabe está a más de 4. oca pies.

Si no hubiera tenido seguridad acerca de la altura a que se encont~aba la pista
de Ndola, es de suponer que el piloto habría consultado a la torre de control.
Sin embargo, parece que el capitán Hallonquist tenía ideas propias acerca de los
datos que proporcionan los controladores. Alrededor de una serr.ana antes, en una
conversación con el mayor Ljungkvisten Elizabethville, dijo que consideraba
totalmente innecesario que la torre de control recordase al piloto la elevación
del aeropuerto o que diese algunos otros datos. La noche era clara, y las luces
del aeropuerto tenían que verse sin dificultad.

No creerr.:>s que los pilotos se confudieran con la carta de Ndolo, pero rr::uy
bien pudier5 haber ocurrido que el avión no llevase ninguna carta de Ndola. Yás
adelante estudiarerr.os la forma de aproxinación.

6. Fallos rr.ecánicos---
LI.)s testi~onios demuestran que el SE-BDY estaba en rr.uy buen estado y en

perfectas condiciones de servicio en el rGomento del vuelo. El examen de los
~otores indica que desarrollaban potencia al ocurrir el accidente. Unos cinco
minutos antes del siniestro, se vio que el avión volaba norrr.alrr.ente. El avión
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tenía cuatro motores, y podía mantenerse sin perder altura aunque fallase algún
motor. Disponía de combustible en abundancia. El examen de los mecanismos de
control no reveló ningún defecto. Adems, un fallo mecánico hubiera hecho induda.
bleItente que reaccionasen los pilotos. Hubieran comunicado con la torre de control
o hubieran realizado algunos preparativos para un aterrizaje forzoso, por ejemplo,
subiendo el tren de aterrizaje. No se adoptó ninguna de estas medidas.

No hay nada que indique que un fallo mecánico causase el accidente o
contribuyese a él.

7. Defectos en los altímetros

Los tres altímetros que se estaban usando habían sido reglados aproxinadamente
al ajuste barorr-étrico que dio el controlador. Todos fueron dañados en el acci
dente. Una inspección minuciosa no reveló ninguna anormalidad que no pudiera
atribuirse al choque o al incendio

No hay nada que indique que un defecto en los altín:etros causase el accidente
o contribuyese a él.

8. !uego dentro del avión en vuelo

Entre los restos se descubrieron dos extintores portátiles de incendios
descargados. Aunque pudieron descargarse en tierra durante el fuego, no se puede
afirmar con certeza que ocurriera así. En relación con un incendio dentro del
avión hay que considerar dos posibilidades: que se produjera un simple incendio
o un incendio que originó repentinamente una explosión. Si se produjo un incendio,
tuvo que ocurrir en las últirras millas del vuelo. las autopsias demostraron que
entre las personas que se encontraban en la carlinga y entre las que estaban en
la cabina de pasajeros, había algunas que no acusaban indicios de carboxihemoglobina.
El porcentaje de carboxihen:oglobina que se encontró en los cadáveres de los pilotos
era talque no podía haberlos afectado hasta el punto de incapacitarlos para
Itoverse. En tales circunstancias) es inconcebible que, si hubiera habido un fuego
en el interior, pilotos experin:entad0s no hubieran adoptado medidas evidentes.
No se envió ningún Itensaje; el avión no se dirigió rápidamente al aeropuerto para
hacer un aterrizaje de emergencia, y no se tomó ninguna de las precauciones que
se hubieran adoptado si el incendio hubiese obligado a realizar tal aterrizaje
forzoso en la selva (por ejemplo, subir el tren de aterrizaje o sacar los faros
de aterrizaje para elegir el lugar más favorable posible).

Si hubiera habido un incendio que or~g1nase una explosión repentina, de tal
forma que uno o ambos pilotos quedasen incapacitados o el avión perdiese el
control, creertos que habría tenido que ser de tal naturaleza que se hubiera
hallado algún indicio en tierra, bien en el lugar del accidente o en algún otro
de los puntos que se inspeccionaron.

No hay ningún Itotivo para sospechar que la causa del accidente fuese un
incendio en el interior del avión.
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9. Incapacitación de los pilotos

En el informe de la Junta de Encuesta se sugiere esta posibilidad. No
he~os podido encontrar nada que la respaldase. Las autopsias no revelaron que
ninguno de los pilotos padeciese ninguna enfermedad; todos habían sido sometidos
a examen médico COltO pilotos. La posibilidad de que alguno quedase incapacitado
por causas naturales es muy poco probable; la posibilidad de que los tres quedasen
incapacitados simultáneaIrente nos parece tan remotas que se puede descartar.

10. Acciones de otro avión

a) Al principio indicamos que no veíamos ningún motivo, ni poderLOS conce
birlo, por el que alguien que hubiera podido atacar a este avión desde el aire
hubiera querido hacerlo cuando transportaba al Sr. Hamroarskjold en la misión que
estaba desempeñando. HeIros investigado la posición de los aviones capaces de
realizar una acción ofensiva, no porque se sugiriera que fue así, sino para
eliminar todos los aviones conocidos dentro del radio de acción. Hay pruebas
de que ningún avión de las Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia estuvo volando durante
la noche del 17 al 18 de septiembre, y esta evidencia no se ha puesto en duda.
En el Congo, no había fuera de Katanga ningún aparato que pudiera realizar una
acción ofensiva que no se encontrara bajo el control de las Naciones Unidas. En
Katanga había entonces un avión capaz de tal acción que no estaba bajo ese control;
se trataba de un avión-escuela d.e reacción "Fouga", provisto de dos ametralladoras
de 7,62 mm. La noche del 17 al 18 de septiembre se encontraba en Kolwezi, donde
nornalreente tenía la base, pero también usaba otro campo de aterrizaje que estaba
situado a más distdncid de Ndola que Kolwezi. Su radio de acción para disponer
de cinco minutos en que atacar es de 135 millas náuticas. Kolwezi se encuentra
a 230 millas náuticas de Ndola. Aparte de la imposibilidad de que el Fouga
llegase a Ndola y regresase, varios testigos declararon que la pista de Kolwezi
no estaba entonces equipada para hacer ,despegues o aterrizajes nocturnos y que

la. había obstáculos en la pista durante la citada noche del 17 al 18 de septiembre.
Además, el mayor Delin declaró bajo jurauento que era la única persona que tripu
laba ese avión y que no volaba en él de noche. El mayor Delin cOrLpareció volunta
rian:ente para ofrecer su testin:onio, pues no teníamos ningún medio de obligarle.
Además, cuando la Comisión recibió datos que podían sugerir que ese testimonio
no era verdadero, regresó para declarar de nuevo. No tenemos motivos para dudar
de sus aseveraciones.

El Gobierno de Katanga arn:ó un avión De Haviland "Vove" de su propiedad
después del 18 de septiembre, quitando una puerta e instalando una an:etrallauora
en el suelo para que disparase a través de la abertura. El 17 de septiembre
este avión,y posiblemente otro, estaban en manos de las Naciones Unidas en
Elizabethville. otros tres "Doves" se encontraban en la República de Sudáfrica
para ser examinados.

En Ndola había en tierra un avión militar de los Estados Unidos.
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b) Se examinaron con sumo cuidado todos los restos recuperados. Sólo fue
posible investigar una quinta parte del avión. Esta inspección reveló un solo
orificio, que pudo haber sido causado por una bala o algún otro proyectil. Las
piezas del avión que se derritieron en el incendio se rompieron en la forma
descrita reduciéndolas a trozos pequeños. El metal fundido tendía a romperse
cuando en la aleación había algún objeto, tal co~o un perno. No se halló nada
sospechoso. El único orificio sospechoso, situado en el marco de la ventanilla
de uno de los pilotos, era den:asiado pequeño para que hubiera pasado por él una bala
de 7,62 mm. El análisis microscópico y espectrográfico del metal alrededor del
ori.í'icio indicó que no había rastros de los metales con que se puede fabricar una
bala. No se encontró en ninguna parte una bala que hubiera pasado por un cañón
de arma rayada y los muchos proyectiles que se encontraron eran del tipo utilizado
en las armas que llevaba el avión. Las radiografías revelaron qu~ había balas y
fragmentos de cartuchos en algunos de los cadáveres, aunque no en los de los
pilotos. Ninguna presentaba las estrías de haber pasado por un ániua rayadaj
procedían de las municiones que llevaban las personas a bordo del avión, y que
explotaron durante el incendio. Dentro de los cadáveres, los proyectiles estaban
en la piel quemada, a poca profundidad debajo o dentro de los músculos. No hab~

ningún daño en los huesos de los cuerpos que indicase que había sido ocasionado
por un proyectil.

Si algún proyectil de tipo cohete hubiera alcanzado al avión, incapacitando
a ambos pilotos o averiando al aparato hasta dejarlo incontrolable, se hubiera
producido una explosión. Ningún testigo declaró que había oído una explosión
antes de que el aparato chocase contra los árboles. Si el avión hubiese sido
alcanzado por un proyectil explosivo, es casi seguro que se habría descubi.erto
alguna sección arrancada, algún fragmento del proyectil o alguna señal de incendio
en el terreno donde se hizo la búsqueda y sobre el cual. había pasado antes del
siniestro. No se halló absoluta~ente nada. Salvo en la zona donde el avión vino
a detenerse y se incendió y en la trayectoria hacia atrás en la que era de esperar
hubiese fuego, no había ninguna señal de que se hubiera quen:ado alguna pieza des
prendida ni de que hubiera ardido la vegetación. La zona en la que no hubo fuego
está rr.arcada en el plano de los restos (apéndice 6), y comprende la primera mitad
de la faja de vegetación destruida. Tampoco había ninguna señal de incendio en
la gran zona inspeccionada antes del lugar del accidente.

c) Siete testigos hablaron de un segundo avión. Uno de los testimonios no
merece torrarlo en consideración. Tres fueron muy explícitos acerca de las horas
a que se referían, que no podían tener ninguna relación con la hora de llegada
y con el accidente del SE-BDY. Aderrás de hablar de horas distintas, uno indicó
que había oído a dos aviones en un lugar a 30 millas de los puntos por lo que p~día
haber pasado el SE-BDY, y otro se refería evidentemente a la llegada del aa-RICo

Pasarros ahora a los tres carboneros. En el Apéndice 1 exponemos nuestro
juicio sobre estos africanos corro testigos. Los tres dejaban que desear. Aparte
de este dato, su testirr.onio revela un ataque tan improbable que no puede. tou:arse
en consideración. Los Sres. Sirrango y Vazibisa dijeron que el segundo avión esta~~

con el avión grande inmediatamente antes del accidente y que al parecer desapareclo
en éste. Después no oyeron el ruido de ningún avión. Los Sres. Nazibisa y Buleni
se refirieron a. un segundo avión que tenía una luz encendida, 10 que parece muy pece
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probable en un avión que está atacando. Ninguno de estos testigos oyó ningún
disparo en el aire, ruido muy caracter.ístico, ni ninguna explosión antes del
siniestro. Si hubiera habido un ataque, hubiera sido de esperar que se produjera
cuando el SE-BDY se encontraba a altura normal en un vuelo de aproximación, pero
los testigos manifestaron que el avión atacante estaba junto al SE-BDY inmediata
mente antes del accidente, cuando tenía que encontrarse a muy poca altura y agre
garon que el segundo avión estaba muy próximo al primero y, en el testireonio del

bala Sr. Buleni, en una posición desde la que era imposible atacar. Sólo un testigo
(el Sr. Buleni) habló del segundo avión después del accidente; en una declaración

:a dio la versión de que observó mientras el avión se alejaba, cuando aún se veían
las luces, mientras que unos días después, d.io otra versión totalrr.ente distinta.

,do
d) No se recibió ninguna comunicación del 8E-BDY después de que pasó sobre

el aeropuerto. Si el avión estaba a la altura correcta para la aproxirración y
entonces fue atacado, es difícil imaginar que no enviara ningún mensaje, a rr.enos
que ambos pilotos mur.ieran en el acto o que el equipo de radio quedase inservible.

,n Inclus.o si el avión hubiera descendido para eludir el ataque, podía haber estable-,
.a cido comunicación.

e) otro factor en contra de un ataque aéreo es lo dificilísin:.o que resulta
la intercepción de noche. La priffiera vez que se indicó a Salisbury la hora de
llegada fue a las 2006. La hora que se dio eran las 2235. A las 2135 se notificó
a Ndola que la hora prevista de llegada eran las 2220. De hecho, el avión pasó
sobre el aeropuerto a las 2210 y se estrelló hacia las 2215. Hay que suponer que
cualquier avión que tratase de atacar se hubiera presentado 25 minutos, o por lo
menos 10 minutos, antes de la hora en que creyese que llegaría el SE-BDY. También

.io hay que suponer que consiguió colocarse en un punto desde el que podía atacar sin
haber sido oído por nadie mientras se dirigía allí. Aquella noche estaban de

~ servicio en Ndola muchas personas que oyeron al SE-BDY. Sin embargo, nadie oyó a
'ar otro avión entonces. Incluso suponiendo que este otro avión hubiera conseguido
,. llegar sin ser oído, sólo disponía de dos o tres minutos para atacar. Si el SE-BDY
;0 volaba a la altura correcta para el acercamiento, hubiera sido bastante difícil
.d interceptarlo. Si el SE-BDY volaba bajo, se encontraría en una posición inesperada,

y hubiera sido mucho más difícil interceptarle. Si se produjo el ataque, hay que
suponer que fue tal que ambos pilotos qUE:daron incapacitados o que el avión quedo
tan averiado que no se pudo establecer ninguna comunicación ni adoptar ninguna

lO rr.edida de emergencia. Y esto tuvo que hacerse de tal forrr.a que no se arrancase
ninguna parte del avión y que éste cayese al parecer cún un descenso normal y con
los ~otores desarrollando potencia.

ld~ f) Teniendo en cuenta todos estos factores, considera~os que está claro que
el avión no fue derribado de ninguna forrra desde el aire.

11. Acciones desde tierra

;aba
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También hay que tener en cuenta esta causa, aunque nada indica que el accidente
fuese provocado de esta forna. Normalmente, era de esperar que el avión volase a
unos 2.000 pies y no en la zona en que se encontraba cuando se estrelló. Si se
hubiese planeado un ataque desde tierra, es casi seguro que no se hubiesen emplazado
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las arrr:.as en la ruta que siguió. Asimisrr.o, hay que tener presente que ni el
aparato ni sus ocupantes tenían señales de balazos y que no es probable que se
inutilizase simultánearr.ente a los dos pilotos y al avión. También hace pensar
que no hubo ataque el hecho de que no se descubriera nada en la trayectoria que
siguió hasta el lugar en que se produjo el accidente. Ninguno de los carboneros
que declararon que vieron al avión afirreó que había oído disparos. Es imposible
irr.aginar que un tiro aislado de fusil pudiera derribar un pesado avión cuatrin:otor
sin que los dos pilotos tuvieran oportunidad de comunicar con tierra ni de prepa
rarse para un aterrizaje forzoso.

No creerr.os que la acción desde tierra fuera la causa del accidente.

12. Error de los pilotos

Ya hemos descrito cón:o pudo decidirse el descenso visual para el aterrizaje.
En apoyo de la teoría de que el avión no siguió el método de aproxi~ción por
instrumentos para Ndola está el hecho de que no pasó sobre el aeropuertoexactameme
con el rumbo que hubiera tenido que seguir si hubiese hecho uso del radiofaro no
direccional, ~~í corr.o que no continuase volando durante 30 segundos después de
rebasar ese radiofaro. El avión voló sobre la casa del Sr. Bermant, que está a
algo más de un kilómetro hacia el norte y un poco al oeste del radiofaro. En ese
momento, a juzgar por el ruido que oyó el Sr. Berrr.ant, tenía que estar a menos
altura que la requerida en el acercamiento por instrurr.entos (6.000 pies). Después
pasó cerca de la casa de la Sra. Vlright, siete millas al noroeste del aeropuerto.
El viraje reglamentario no hubiera llevado al avión tan lejos, ni hubiera parecido
que volaba tan bajo.
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Considerarr.os que las declaraciones demuestran que, tanto si en la decisión
influyeron los I'Ianuales de cartas como si no, se acordó descen9.er por aproxin:ación
visual. La no.che e:ra clara, todas las luces del aeropuerto brillaban con la
máxima intensidad, el aparato había comunicado que las veía, y había sido infornado
de que no babía otro tráfico. Así, pues, no existía ningún motivo para no hacer
un acercamiento visual. La falta de lr.ensajes, COUD es normal en el n:étodo de
aproximación por instrurr.entos, es otro indicio de que el acercamiento era visual,
ya que no hubo nada, salvo la ausencia de comunicaciones, g~e sugiriese que el
equipo de radio no funcionaba antes del accidente.

Según las declaraciones de los testigos presenciales, suponerros q~e la altura
del avión cuando pasó por encirra del aeropuerto era de unos 6.000 pies sobre el
nivel del mar. El. hecho de que no comunicase cuándo llegó a los 6.0GO pies, corro
se le había pedido, pudo muy bien deberse a que ya había alcanzado esa altura ,
cuando se le hizo la solicitud. Es casi seguro que errpezó a descender poco despues
de volar por encirra del aeropuerto.

En la región situada al oeste de Rdola hay n:aleza y selva y después de pasar
sobre las luces de Ndola, cuando estaban haciendo el viraje descendent~ a la
derecha, los pilotos encontrarían una zona oscura delante de ellos. Esto es lo
que se llarra en términos. aeronáuticos un "agujero negro". Si durante el viraje
el avión descendió de~asiado, la ligera loma que forma el terreno entre el lugar
del accidente y el aeropuerto in;pidió ver las luces de la pista y de Ndola, cuando
el aparato reGresó a un rumeo en el que de otro rr.oda se hubieran visto esas luces
acabar.
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Corro los tres altíu.etros estaban ajustados de una manera correcta y corro,
según se ha comprobado hasta donde ha sido posible, funcionaban bien, es inexpli
cable que no se recono.ciera la peligrosa altura del avión en relación con la
elevación del aeropuerto y con la ligera 10m existente en la zona sit\:ada al oeste.

C. CONCLUSION

Se nos ha pedido con insistencia que no llegásemos a la conclusión de que
el accidente se debió a error de los pilotos sin investigar antes otras posibles
causas y descartarlas, para no quedarnos al final con un lt.otivo que pocas veces
puede eliminarse en un accidente de aviación. Eu evidente que las causas sugeridas
tienen que estudiarse en algún orden. Herr..os expuesto las razones que tenemos para
afiruar que las demás causas sugeridas no fueron realrrente posibles. Y hemos
indicado los motivos que tenerr.os para sacar la conclusión de que el acercamiento
al aeropuerto se hizo visualrrente y se llevó al avión demasiado bajo. No poderros
decir si esto ocurrió por no prestar atención a los altÍlr.etros o por una lectura
deficiente. Sin embargo, la conclusión a que nos yerros forzados a llegar es que
los pilotos dejaron que el avión descendiese en exceso J hasta que chocó contra
los árboles y se estrelló.

ldo
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Parte 11

CCNDUCTA rE LCS PARrr ICUIAFES y rE IAS AUTCRIrAt'ES DESPUES rEL ACCIrENTE

Autoridades de aviación civil

Hemos examinado las medidas que adoptó cada una de las cuatro autoridades
que están dentro de esta categoría, a saber, el Control de Tráfico Aéreo (CTA)
de Ndola, el Centro de Información de Vuelos (CIV) de Salisbury, el Centro
Coordinador de Salvamento (CCS) de Salisbury y el Departamento de Aviación
Civil.

En lo que se refiere al CTA, las declaraciones indican las medidas que
adoptó el controlador de tráfico que estaba de servicio. Nos parece que todo
lo que hizo la torre de control respondía a las prácticas recomendadas, y creemos
que la iniciativa del Sr. ~artin al enviar el mensaje INCERFA a las 2342, cuando
el paso del tiempo hizo que pareciese improbable su hipótesis para explicar que
no llegase el 8E-BDY, fue correcta. Cuando el comunicador de guardia informó al
director del aeropuerto de que en el informe de la policía se aludía una llamarada
o resplandor en el cielo, la responsabilidad de adoptar más medidas incumbía al
Sr. Williams y, como ya hemos indicado, el Sr. Williams no tuvo la sensación de
urgencia pertinente al no adoptar nuevas medidas lo antes posible después del
alba.

la única cuestión concreta que se comentó en las audiencias fue la decisión
toreada a las OlC5 de cerrar el aeropuerto y la torl'e (se dijo errol'leamente que la
torre cerraba por completo, pues el servicio de comunicadores continuó noche ~..
día) • Se nos explicó que las dificultades de conseguir personal eficiente para
el difícil trata.jo de control del tráfico aéreo y el hecho de que no estuviera
prevista la llegada de ningún avión en las primeras horas de la mañana justificaba
el cerrar el aeropuerto y la torre para que esos funcionarios pudieran descansar.
No encontramos motivo para criticar legítimamente la decisión tomada, que fue
comunicada al CIV de Salisbury.

las actividades del CIV tamtién han quedado demostradas por los testimonios,
y en este caso también se ha podido verificar que se siguieron las prácticas
recomendadas.

En los testimonios hay cierta confusión acerca de la decisión de cerrar el
aeropuerto y la torre de Ndola. El mensaje enviado por Ndola a Salisbury era
pidiendo pernliso y a juzsar por las declaraciones esta petición no llegó al
Controlador de f:alisbury, que estaba encargado de aprobarla. El comunicador de
Salisbury reconoce que respondió con las letras O. K., pero no puede recordar las
circunstancias en que lo hizo. En definitiva, nada depende de esta cuestión y
no hemos tratado de desvanecer la duda.

Hay 'lue hacer constar que el Sr. 'Ihoro[;C'od, Oficial de Centrol de Tráfico
Aéreo de 2alisbury, eratóde conseguir que Ndola enviase el mensaje INCERFA antes,
poniéndose en contacto con r';airolJÍ, ,Johannesburgo y leopoldville para tratar de
consec,uir informac.ión sobre el SE-DBY; sin embargo, al no contestar ni I.eopoldville
ni ElisaletllT!ille, sus eofuerzos resultaron infructuosos.
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Además, el Sr. Knight, Jefe del Control de Tráfico Aéreo que sustituyó
al Sr. 'Ihorogcod, envió el mensaje DETRESFA a las c445 para que fuera transmitido
aNdola, Elisa"oethville y leopoldville, con objeto de obtener noticias de las
dos estaciones del Congo.

Por desgracia, estos esfuerzos fueron inútiles hasta que los mensajes
transmitidos en alta frecuencia, que comenzaron a las 0450 y continuaron hasta
establecer enlace, permitieron que leopoldville contestara a las Q542 diciendo
que no se había recibido ninguna noticia del avión.

Parece que los mensajes dirigidos a leopoldville fueron recibidos primero
por un ciudadano congolés" que los envió a mano al Centro de Información de
Vuelo. Esta persona no entendía el idioma inglés y hubo de solicitar los servicios
de un colega o de un funcionario de coordinación de las Naciones Unidas para poder
entender los mensajes. Esto originó un gran retraso.

Apesar de que Salisbury pidió repetidas veces información durante la noche
del 17 al 18 de septiembre a Elisabethville, la primera comunicación que se
recibi6 de esta estación fue a las 0816, cuando el CIV de Salisbury recibió un
mensaje radiotelefónico en alta frecuencia, en el que se solicitaban noticias
del SE-BDY.

Además de sus funciones normales, el director del aeropuerto de Salisbury,
Sr. Murphy, mantuvo estrecho contacto por teléfono con el Director de Aviación
Civil, coronel Barber, quien, dada la importallcia de la visita del Secretario
General, había dado instrucciones de que se mantuviese bien informados a él y
a las RFAF.

El CCS forma parte del CIV de Salisbury, y adopt6 las medidas requeridas
paro dar la alerta a los diversos centros que podían proporcionar información y
~izá asistencia, yen la fase de peligro consiguió que se nombrase al funcionario
encargado de la búsqueda y aseguró un enlace efectivo con el jefe de la. estación
de las RRl"F en Ndola. Asimismo en este caso, el mantenimiento de un estrecho
enlace con el Director de Aviación Civil aseguró la coordinación eficaz de las
diversas actividades requeridas.

Ia cuarta autoridad civil, que es el repartamento de Aviación Civil, pide que
se estudien las actividades del Director, pues éste fue quien representó personal
~nte a su tepartamento en relación con este importante vuelo. El Director, como
las personas responsables de Ndola, indudablemente porque le comunicaron por
teléfono su conviCción a Salisbury, aceptó al principio la idea de que el avión
se había desviado. Dio instrucciones de que se pidiera confirmación a leopoldville
ya Elisabethville, y cuando se le informó de que ninguna de estas estaciones
respondía a los mensajes se trasladó al aeropuerto de Salisbur;y', para estudiar en
Fersona todos los datos disponibles y ponerse en contacto lr~ediato con lu situación;
después salió en avión para Ndola a fin de encargarse por sí mismo de la dirección
de las investigaciones. Se observarú que la región en que posiblemente hubiera sido
necesario hacer 18. búsqueda desde el aire se extiende desde Ndola en alanico hasta el
territorio congolés, y para poder realizar una búsqueda gen~raleficaz desde el aire

l.·.
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era requisito previo establecer un estrecho contacto con los aviones que tenían su
base en leopoldville, ya que los aparatos de las RFAF no podían cruzar la frontera.
Creemos que los preparativos hechos para esta búsquedb general, que incluían la
obtención de aviones de gran ra.:L~o de acción en lugares tan lejanos como Nigeria
en un sentido y Trípoli en el otro, fuerolt prudentes medidas de precaución, y
justifican que el coronel I3arber confiara la d.irección de la búsqueda local al
Sr. Williams (al que había nombrado encargado de búsqueda de la aviación civil),
junto con la unidad de la RRAF de Ndola. Nuestra opinión es que el comportamiento
del Director debe juzgarse desde el punto de vista más amplio de la responsabilidad
general que le corresponde y, lejos de encontrarle culpable, consideramos que
mantuvo en todo momento el debido control de la situación e inició las medidas
apropiadas, vigilando su cumplimiento.

Policía

Como ya .hemos señalado, entre los policías de serv~c~o babía agentes que
observaron una llamarada o resplandor en el cielo poco después de que el SE-BDY
pasara sobre ellos, y que 10 comunicaron. Además, la policía envió patrullas
por las carreteras durante la noche para investigar ese fenómeno. la distancia
a que el lugar del accidente se encuentra del camino y la densid~d de la selva
en la región impidieron que esas patrullas localizasen los restos del avión; no
podemos poner en duda la eficiencia con que procedieron. Aderr.ás, al hacerse de d!a
se despachó desde Mufulira otra patrulla que, después de una cuidadosa búsqueda,
tampoco encontró nada.

Tan pronto como la policía fue informada por los africanos que descubrieron
los restos, tomó rápidas medidas para llegar al lugar y prestar asistencia a
los posibles sobrevivientes. las disposiciones requeridas para despachar ambu
lancias, primeros auxilios, etc., se adoptaron con celeridad y se ejecutaron con
eficiencia. El lugar del siniestro quedó bien custodiado.

R.R.A.F.
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Se nos facilitó el regi.stro cempleto ele las actividades de las R.R.A.F. de
Ndola en los días pertinentes, y esta pruela se complementó con la declaración del
rr.ayor Mussel1,jefe de la Estación. lil unidad hacía con regularidad vuelos de Sr.
reconocimiento cerno parte de sus obligaciones normales, y tan pronto como el tes
oficial de operaciones recibió los inforrr.es de que se habían visto llamaradas ció:
durante la noche, se dieron instrucciones a los pilotos de reconocimiento para que
tratasen de descubrir señales de un avión siniestrado. Además, se destinaron a
la búsqueda o,'liones tipo Cumeerra, Vampire y Provost en las zonas en que lo recomen- la ,
daron las autoridades civiles, y a las 1310 el Teniente Craxford, a bordo de un fUDi

Provost, localizó los restos y comunicó por rae:' f) su posición. En total, se Stc:
enlplearon unas 16 lloras y 40 minutos de vuelo en las operaciones de búsqueda. pre:

No encontramos ningún motivo de crítica en la contribución de las ~.3.A.F.

a las operaciones de l::úsqueda y salvamento. por
Fel1l
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Junta de Encuesta

re confo~idad con el anexo 13 del capítulo V del Convenio de Aviación Civil,
el 18 de septiembre se estableció una Junta de Encuesta, que inició sus investi
gaciones el 19 de septiembre y las termin6 el 2 d~ noviembre de 1962. Tenemos
entendido que su informe final fue firmado el 11 de enero de 1962. Contó con la
asistencia de representantes acreditados y de asesores técnicos, cuyos nombres ya
se han dado. Los miembros se dividieron en dos grupos, uno de operaciones y otro
técnico, aunque todos ellos inspeccionaron el lugar del accidente y los restos, tanto
desde el aire como en tierra. Cemo consecuencia de los llamamientos hechos en las
emisiones normales de radiodifusión, en anuncios publicados en los periódicos y en
carteles y octavillas se estableció contacto con todas las personas que se creía
podían hacer manifestaciones de importancia, y se tomó declaración a 133 testigos.
Se obtuvieron informes técnicos sobre los instrumentos, equipo de radio, equipo
eléctrico, sistema de vuelo, piloto automático y altímetros, y los especialistas
hicieron un examen médico y balístico. Se procedió a efectuar una serie de vuelos
de prueba en los que se simulaba la ruta seguida por el SE-BDY, según las personus
que lo habían visto desde el suelo en las cercanías del aeropuerto. El examen
de los documentos reunidos por la Junta, que nos fueron facilitados, resultó de
gran ayuda, sobre todo como preparativo para entender las declaraciones verbales
que escuchamos en las audiencias que celebramos. tural1te estas audiencias se
pusieron en nuestro conocimiento ciertos datos que había encontrado la Junta en
relación con la causa del accidente y que consideramos oportuno estudiar. .:.;ueremos
dejar constancia de que, hasta donde nuestras conclusiones son más precisas que
las de la Junta, no implica una crítica de la labor que realizó. Le hecho,
deseamos que conste que estamos convencidos de que la investigación de la Junta
es digna de elogio por lo concienzuda, yde que el informe en que la describe es
notable por su claridad. No podemos terminar esta sección de nuestro informe sin
expresar nuestro agradecimiento y nuestra admiración por el paciente, tedioso,
documentado y preciso estudio que hizo la Junta, cuyos resultados aliviaron mucho
los trabajos requeridos en nuestra encuesta.

EXPRESICNES rE AGRAIECn,lillNTO

En primer lugar, deseamos expresar nuestro agradecimiento por la lacor del
Sr. F.G. Cooke, que tomó las medidas pertinentes para que compareciesen muchos
testigos, de forma que nuestrostralajos pudiesen continuar sin ninguna interrup
ción, y que dirigió la pI'ueta testifical de las personas que fueron convocadas.

los miembros de la Ccmisión ya han manifestado la gran deuda que tienen con
la Junta de Encuesta. En particular, queremos expresar nuestros reconocimientos al
funcionario del tepartamento de Aviación Civil, Sr. l. J. Perry, q\;.e act.uó de
SE:cretario de la Junta, por la forma en que prerar6 las pruelas que nos fueron
presentadas.

Téimbién queremos dar las gracias al ¡:(;rsonal del Alto Ccmisionudo I'ri tánico,
por Ocuparse de las gestiones para que comparecieran testigos de fuera de la
Federación. la policía de Rhodenia del Hort(;;: nos dio toda clase de facilidades
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para que compareciesen los testigos que vivían en Ndola. Tambi~n sirvi~ de gran
ayuda el haber podido utilizar los locales del Tribunal de Ndola.

Los .miembros de la Comisión desean igualmente manifestar su reconocimiento
por la excelente labor realizada en la preparaci~n diaria de las transcripciones
taquigráficas de los testimonios, y por el trabajo mecanográfico en este informe.

Por último, queremos expresar especialmente nuestro agradecimiento a los
Sres. H.S. Perry, Secretario y R.B. Ullyett, Secretario adjunto, de la Comisi6n,
por su eficaz ayuda en todas las fases de nuestra encuesta.

Sometemos el informe a la consideraci6n de Su Excelencia.

(Fi rmado ) J. CLAYDEN
Presidente

(Firmac!Q) G.H. LLOYD-JACOB

(Firmado) J. NEWTON

(Firmado) H.S. PERRY,
Secretario,

Salisbury, febrero de 1962
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Apéndice 1

EXAMEN DE LAS DECLARACIONES DE LOS TESTIGOS PRESENCIALES

Para que se puedan consultar con más facilidad las declaraciones de los
testigos presenciales que aparecen en este informe l hemos clasificado a los testigos
de la forma siguiente:

Categoría A. Los que vivían en Ndola o en sus inmediaciones y oyeron o vieron
a un avión pasar por encima del aeropuerto.

CategoríaB. Los' testigos que, además, vieron algo que podría estar rela
cionado con el accidente.

categoría C. Los que oyeron o vieron dos aviones aproximadamente a la
misma hora.

categoría D. Los que, sin divisar ningún avión, vieron algo que podría estar
relacionado con el siniestro.

En todos los casos las declaraciones se han resumido y a continuación hemos
hecho nuestros comentarios acerca de las mismas.

CATEGORIA A

Sr. D.L. Bermant:

Vivía en una casa situada a unas cinco millas al oeste de Ndola, aproximada
~nte a tres cuartoa de milla al norte del radiofaro no direccional y un poco
más hacia el oeste. Después de haberse acostado, y a una hora que calcula que
eran las 2130, fue despertado por el estruendo de un avión que pasó volando muy
bajo sobre su casa, hasta el punto de que la hizo vibrar. Parecía volar a una
lltura lnucho menos que la rr.enor para los aviones. Al parecer se dirigía hacia
el norte.

Observaciones: La hora quizá fuese un poco más tarde, y el avión era
probablemente el SE-BDY que pasó junto al radiofaro poco después de las 2210.
La afirmación de que el avión volaba a muy poca altura no concuerda con los demás
testimonioes, y probablemente se explica porque el avión era de un tipo poco
csrriente en la región, aunque lo cierto es que su declaración indica que el
avión lba más bajo de lo normal. Se adroite que la dirección del vuelo era incierta.

3r. A.C. Martin:

Era el controlador del aeropuerto, y después de que el 3E-BDY comunicó
alas 2210 que volaba sobre el aeropuerto, él lo oyó.

Observaciones: NinGuna.
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Sra. A.D. Wright: subinspect

Vivía en una granja situada a unas siete millas al noroeste de Ndola. Entre
las 2215 y las 2230, la despertó el ruido, muy fuerte, de un avión. El ruido
procedía del este. No oyó más que a un avión.

Observaciones: Estas manifestaciones son compatibles con la ruta que tuvo
que seguir el SE-BDY. La hora era un poco avanzada, pero como la testigo fue
despertada no pudo dar más que una hora aproximada.

Sr. Lemon Mwansa:

Cuando se dirigía a su trabajo como vigilante contra incendios de una
plantación, en donde entraba de servicio a las 2300, escuchó a un avión, y vio
una luz roja y otra blanca procedentes de un avión. El avión desapareció.

Observaciones: La hora es muy poco segura. El avión probablemente era
el SE-BDY.

Sr. F.J. Andrewc:

Estaba. de servicio como inspector de reserva de la policía de Rhodesia del
Norte en el aeropuerto. Poco después de las 2200 oyó a un avión, miró hacia
arriba y advirtió dos luces rojas intermitentes. El avión se dirigía al oeste y
su altura no era anor~al. No oyó a ningún otro avión en el aire.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BOY sobre el aeropuerto.

Inspector-Jefe, J.A. Eade, de la Policía de Rhodesia del Norte:

Poco después de las 2200 vio dos luces rojas y oyó a un avión que se dirigía
hacia el oeste, pasando por encima del aeropuerto. Parecía volar un poco bajo
y a bastante velocidad. No oyó ningún otro avión.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BOY sobre el aeropuerto.

Superintendente Principal, R.J. Read, de la Policía de Rhodesia del Norte:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Aproximadamente a las 2200 vio unas
luces y oyó a un avión que volaba sobre el aeropuerto, hacia el oeste. Parecía
volar a una altura normal. No oyó ningún otro avión.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BOYe
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subinspector A.E. Begg, Policía de Rhodesia del Norte:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Alrededor de las 2200 oyó un avión y vio
una luz de un avión que cruzaba sobre el aeropuerto" en dirección noroeste. No
había nada anormal en la altura a que volaba.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BDY.

Soldado M.G. Vosloo:

Estuvo de guardia en Mufulira, a alguna distancia de Ndola (aproxi~adamente

45 millas)" de las 2000 a las 2200. Hacia la mitad de su turno oyó pasar a un
avión bimotor.

Observaciones: Este testigo no está comprendido estrictamente en esta clase.
El avión era casi con seguridad el D.c.4 OO-RIC que procedía de esa dirección
y se dirigía a Ndola" y que aterrizó a las 20.35.

Teniente Coronel F.D. Slater:

Se encontraba en el cuartel" a unas 10 millas al sureste de Ndola. Le
despertó durante la noche un avión grande que pasó volando muy bajo sobre su casa.
No pudo determinar la hora.

Observaciones: El avión era casi con seguridad el D.c.4 OO-RIC que despegó
de Ndola a las 2?.35 para ir a Salisbury, y que voló a poca altura para no
estorbar al SE-BDY que se creía que podría aterrizar. Su ruta hacia Salisbury
lo llevaría en esa dirección.

Técnico de Primera K.H. Hammond, R.R.A.F.:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Hacia las 2200 vio unas luces rojas
y oyó a un avión que pasó por encima del campo en dirección este-oeste. Calcula
que su altura era de. 8.000 a 12.000 pies sobre el terreno.

Observaciones: La altura declarada es mucho mayor que la que indicaron otros
testigos. Por lo demás" esta declaración concuerda con el paso del SE-BDY.

Técnico de Primera J.A. Townsend, R.R.A.F.:

Se encontraba de servicio en el aeropuerto. Alrededor de las 2230 vio unas
luces y oyó a un avión que pasó por encima del campo en dirección este-oeste.
Su altura era de unos 2.000 pies sobre el terreno.

Observaciones: La hora, que es aproximada, resulta un poco avanzadaj por
la demás" éste concuerda con el paso del SE-BDY•

• _" D1!:t'.i'f~i..:~:~"lIlBIlliiZl" ••••••••••
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Cabo T.N. Lloyd, R.A.F.:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Alrededor de las 2200 vio unas luces
y oyó un avión que pasaba en dirección este-oeste. Cree que la altura a que iba
era de 2.000 pies sobre el terreno.

Observaciones: Este concuerda con el paso del SE-BDY.

CATEGORIA B

Sra. o. Anderson:

Vivía en Ndola. A una hora que por haber mirado el reloj afirmó que eran
las 2225 oyó a un avión. Se asomó a la ventana y vio las luces rojas de un avión
que procedía del noroeste, se dirigía a Ndola y se encontraba a unas 8 ó 10 millas
de distancia. Parecía volar a poca altura. Unos siete minutos después, según
sus declaraciones (aunque en realidad fue el tiempo que tardó en sacar agua del
refrigerador y en dirigirse a un dormitorio que se encontraba a unos ocho metros)
oyó una explosión seguida de otras dos en rápida sucesión. No oyó ningún otro avión.

Observaciones: Salvo que la hora indicada es unos diez minutos más tarde
que la probable, este testimonio parece concordar con las demás declaraciones.

Sr. D.A.C. Clarke:

Estaba de servicio como funcionario de seguridad en un lugar situado a unas
cinco millas al este de Ndola. Poco después de las 2200 oyó un avión y vio una
luz roja fija de un avión que se dirigía de este a oeste, hacia Ndola. El
ruido cesó y dejó de verse la luz. Poco después advirtió un resplandor lejano
en dirección oeste. Declaró lo que había visto después de escuchar las noticias
del 18 de septiembre alas 1100.

Observaciones: Este testimonio parece concordar con las demás declaraciones,
y al parecer es exacto.

Sr. D.E.Peover:

Es arquitecto. Vive a unos dos kms. del aeropuerto. Hacia las 2030 divisó
un avión sobre la región del Municipio de Twapia. El avión encend:i.ó los dos
faros de aterrizaje, y se acercó bajando con rapidez. En aquel memento no vio
ni oyó a ningún otro avión. Inmediatamente después de las 2200 oyó a un avión
grande y, desde el balcón de su piso, vio la luz roja intermitente de un avión
que se dirigía al aeropuerto en dirección noroeste. Parecía volar a una altura
un poco mayor y a un poco más de velocidad que los aviones normales. Desapareció
detrás de unos árboles. Alrededor de medio minuto más tarde vio un resplandor
rojo en el cielo, que aumentó y disminuyó dos veces. Después de escuchar las
noticias de las 1100 del 18 de septiembre, notificó al aeropuerto lo que babía
visto y oído. No oyó a ningún otro avión.
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Observaciones: Las declaracione& de este testigo son con mucho las más
impresionantes. Nos parece que su relato es una descripción exacta del aterri
zaje del OO-RIC, que tomó tierra a las 2035, y del paso del SE-BDY.

a

Sres. D. Moyo, L. Daka y P. Banda:

,
~n

las

3)
avión.

Las declaraciones de estos tres testigos pueden analizarse juntas. Los tres
son carboneros y estaban durmiendo en la maleza cerca del sitio en que trabajaban,
a unas dos millas y media del lugar del accidente. Al. amanecer del día 18 marcharon
todos al lugar del siniestro. Los tres fueron declarados culpables de hurto de una
máquina de escribir de entre los restos. El Sr. Moyo dijo que alrededor de
las 2400 oyó un ruido de arma de fuego, y que después vio algo ardiendo. Según él,
el Sr. Daka lo despertó. El Sr. Daka manifestó que aproximadamente a las 0100
le despertó un ruido como de explosión. Seguidamente vio un gran incendio.
Afirmó que también vio algo que bajaba y que se estrellaba contra los árboles.
Despertó al Sr. Moyo. El Sr. Banda también fue despertado por el Sr. Daka,
quien dijo: n;Despierta" y oye lo que ha explotado!" Después oyó un ruido como
de un arma de fuego, que se repitió muchas veces. Divisó un incendio por entre
los árboles. Ninguno de ellos dijo que viera a ningún avión en el cielo.

Observaciones: Las horas declaradas son poco fidedignas, como es de esperar
tratándose de testigos que despertaron de noche. El Sr. Moyo se despertó
después del siniestro, y el. ruido de un arma de fuego de que habla es evidente
mente una explosión que se produjo después del accidente o el ruido de municiones
al explotar, como dijo el Sr. Banda. La declaración del Sr. Daka de que vio que
algo se estrellaba contra los árboles se basa naturalmente en lo que imaginó
por lo que vio al amanecer, ya que de noche y a aquella distancia no pudo haber
visto nada. Es de lamentar que no comunicasen que habían descubierto los restos,
pero esto queda indudablemente explicado porque habían sustraído una máquina
que creyeron era de escribir.

En relación con el Sr. Banda hay que indicar una cuestión, a pesar de que
no tiene una relación directa con la encuesta. En una declaración que hizo a los

~s, miembros de la Junta de Encuesta, manifestó que cuando llegó al lugar del
siniestro vio unos cadáveres. Ante nosotros declaró que no había visto ninguno.
Cuando se le preguntó que explicase la discrepancia entre ambos testimonios,
dijo que se le había dado una paliza. Aunque es inconcebible que los miembros
de la Junta que les interrogaron tratasen de hacerle declarar que vio cadáveres,

5 creimos conveniente en relación con el comport&niento de la Junta investigar
un poco esta aseveración del testigo. Estamos convencidos de que no era cierta.

Subinspector M.U. van Wyk, Policía de Rhodesiadel Norte:

ló
Se encontraba de servicio en casa del Comisionado Provincial de Ndola.

Hacia las 2220 oyó a un avión grande y deapués vio unas luces rojas fijas que
se desplazaban hacia el oeste y desaparecían detrás de los árboles. No vio nada
anormal en la altura ni en la velocidad del avión. Tres o cuatro minutos después
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advirtió una llamarada roja en el cielo que subía desde la tierra. El resplandor
duró unos dos segundos. No oyó a ningún otro avión. Cuando salió de servicios a
las 2400 infor~ó al Subinspector Begg de lo que había visto. Este le contestó que
lo notificaría al aeropuerto y así lo hizo. Ala mañana siguiente, los testigos
que había en la casa indicaron la ubicación del resplandor al Mayor J. Mussell.

Observaciones: Este testimonio es muy preciso.

Sr. L.H. Cock:

Estaba de serv~c~o en el aeropuerto. A las 2205, hora comprobada con un reloj,
oyó a un avión que pasaba por encima en dirección noroeste. Miró hacia arriba,
pero no vio nada. Parecía que el avión volaba a una altura normal. Cuando ya no
se podía oir el ruido, advirtió una llamarada en el horizonte en dirección
noroeste. Creyó que se trataba de un relámpago. No oyó ninguna explosión ni escu
chó a ningún otro avión.

Observaciones: Este testimonio es muy preciso.

In.spector de detectives D.J. Buchanan, Policía de Rhodesia del Norte

Estaba de servicio en casa del Comisionado Provincial. Alrededor de las 2205
diYis6 las luces de un avión que se dirigía hacia el noroeste. Parecía que estaba
subiendo despacio. Aproximadamente a las 2210 divisó una llamarada hacia el
noroeste, que duró alrededor de un segundo y que iluminó el cielo. Creyó que se
trataba de un relámpago. No oyó ninguna explosión.

Gbservaciones: Parece que su testimonio es preciso, aunque la impre.sión de--4fli---que el avion estaba subiendo debe ser errónea, si se tienen en cuenta las demás
declaraciones.

Sr. D.D. LO\-Je:

Se encontraba de servicio en la casa del Comisionado Provincial como policía
de reserva. Es ,jefe de ventas en el Listrito de la Briti.sh Overseas Airways
Cor-poration y ha trabajado en ae!"opuertos. Conocía los aviones de tipo D.c.6. A
las 2207 oyó pasar por encima a un avión que creyó era un D.c.6. Divisó unas luces
intermitentes a través de los árboles. El avión se dirigía hacia el oeste. Cree
que volaba bastante b[:!jo, y qu.e parecía ir de prisa. Unos diez minutos después
advirtió un resplandor ansranjado en el cielo, hacia el oeste, que duró unos
segundos. Le pareció que se trataba del reflejo de un incendio de la selva. No
oyó .ninguna explGsión ni a ningún otro avión. Admitió que en una declaración
antericrhab!a dado horas más tempranas y que creía que eran correctas.
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Observaciones: Parece que es un testimonio preciso, salvo quizá en cuanto a
las horas.

OBSERVACIONES GENERALES SOBRE LOS TESTIMONIOS DE LAS CATEGORIAS A y B

Aparte de los testigos que tienen que haberse referido al avión OO-RIC, las
declaraciones de todos concuerdan en general acerca de lo que sucedió al que tuvo
que ser el SE-BDY.Este avión cruzó por encima del aeropuerto hacia el oeste,
aparentemente a unos 6.000 pies sobre el nivel del mar o quizá menos. El Sr. Ha~mond

parece haber dado una altura incorrecta. Muchos testigos divisaron una llamarada
unoS minutos más tarde. Ninguno de éstos oyó explosión alguna. Ninguno de los
testigos de las categorías Ay B oyó o vio a ningún avión.

CATEGORIA C

Sr. vI. J. Chappell:

Observaciones: Este testigo no es fidedigno. Se contradijo muchas veces y
declar6 de una forma nada convincente. No analizaremos su testimonio.

Sra. Y. Joubert:

Vivía en Mufulira, a unas 40 millas al noroeste del aeropuerto. En lo que se
refiere a las horas, fue muy concreta. Dijo que a las 2.300 oyó a un avión de
reacción bastante lejos y que diez minutos después escuchó a otro avión que volaba
a poca altura sobre la casa. A las 23.30 oyó una explosión y divisó un fuego en el
cielo. A las 0100 todavía continuaba el incendio.

Observaciones: El testimonio puede ser exacto en 10 que se refiere al fuego,
aunque no es seguro que se tratara del incendio causado por el accidente. Pudo
producirse otra explosión en los restos del avión hora y cuarto después del acci
dente, pero no parece probable que se oyera a unas .30 millas. Si fue suficiente
mente fuerte para que pudiese oirse a tal distancia ,es extraño que .no la oyese
nadie IT.ás. Si la Sra. Joubert oyó a un avión hacia las 2300 en Mufulira, indudable
mente no era el SE-BDY, que nunca se aproximó a esa ciudad y se estrelló a las 2215.
No cabe pensar en que se equivocase acerca de las horas en su declaración. Es
probable que se dejó llevar por su imaginación al recordar los hechos.

Sr. T. J. Kankasa :

Es secretario del Consejo Municipal de Twapia, pueblo que se encuentra a unas
cuatro millas al oeste del aeropuerto. El Sr. Kankasa marchaba a pie camino de su
casa hacia las 2035. Precisó la hora porque al llegar oyó las noticias de radio
Springbok de las 2100. Está seguro de que la hora en que se dirigía a su c~sa era
antes de las 2100. No cree que fuera posible que escuchase el servicio de noticias
de Brazzaville a las 2.300. A las 20.35 oyó el ruido peculiar de un avión y vio a uno
grande que se dirigía hacia el noroeste. Llegó a ver al avión. Tenía las luces

l ...
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encendidas. También vio a otro ~vión más pequeño, sin luces, que volaba encima
del avión grande, en la misma dirección y un poco más de prisa. Después declar<S:
"Vi que el avión pequeño lanzaba unos haces de luz al avióh grande, y desde este
instante el avión grande tenía dos faros brillantes que apuntaban hacia adelante".
Los dos aviones desaparecieron en el horizonte. Describió las luces como si
fueran las de un soplete que se encendiese y apagase dos o tres veces.

Observaciones: Una cosa es segura, que el avión grande que se vio a las 2035
no era el SE-BDY. Es casi seguro que se tratara del CO-RIe, que aterrizó a las
2035. El testigo Sr. Peover lo vio volando sobre Twapia a las 2030, y vio como
encendía los faros de aterrizaje, que eran dos. El avión pequeño era probablemente
el plano de cola del avión grande; la luz semejante a un soplete pudo haber sido
una luz intermitente del avión grande, que divisó por un momento cuando el aparato
se inclinaba para aterrizar.

Sr. J.M. Laurie:

Es periodista. Estuvo en el aeropuerto desde las 2200 del 17 de septiembre
hasta las 0330 del 18. Poco después de las 2200 oy6 a un avión pasar por encima.
A las 2340 oyó a un avión, cuyo ruido era semejante al de un D.C.3, por encima
del aeropuerto. El avión continuó oyéndose en las cercanías durante 20 minutos.
El ruido era muy débil.

Observaciones: El avión que oyó después de las 2200 era evidentemente el
SE-BDY. Si otro avión voló sobre el aeropuerto a las 2340, es muy extraño que
nadie lo oyese. Había muchos policías de servicio.

Sr. D. Simango:

Es un carbonero que estaba durmiendo cerca del horno, a unas dos millas y
media del lugar del siniestro. Divisó la silueta y las luces de un avión que se
alejaba de Ndola. Poco después regresó volando hacia Ndola. Entonces no vio las
luces. Luego divisó una llamarada y vio que el avión se estrellaba. Luego oyó
el ruido de una· explosión. Después de la llamarada y del. accidente, dejó de oirse
el ruido de los motores. No se le hicieron repreguntas hasta que declaró en
Mazibisa. En contestación, dijo que había visto dos aviones. Divisó a un avi<Sn
pequeño entre las alas. y el fuselaje del avión grande. En su declaración anterior
manifestó que creía que había visto dos aviones.

Observaciones: Su descripción de la llamarada y del accidente fue muy vaga.
Es diRcil creer cómo pudo ver a un segundo avión al regresar el avión grande
cuando ni siquiera pudo percibir las luces del avión grande. Por el hecho de que
el ruido de los motores dejó de oirse después del accidente, parece evidente que
en realidad no había un segundo avión y que es más probable que el testimonio ori
ginal, segÚn el cual creyó ver dos aviones, fuese el correcto. Esto concordaría
con la posibilidad de haber confundido los planos de cola del avión grande con otro
segundo avión.
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Sr. F. Mazibisa:

Es carbonero y presidente de la Asociación de Carboneros. Estaba durmiendo
cerca del horno, a unas dos millas y media del lugar del siniestro. El fue quien,
por conducto de la estación forestal, comunicó que había descubierto los restos
del avión hacia las 1230 del 18 de septiembre.

Hizo dos declaraciones: en la primera no indicó que hubiera visto el avión
por la noche, y explicó que se había asustado cuando descubrió los restos al regresar
del trabajo. Alrededor de una semana después hizo una segunda declaración, después
de haber discutido la cuestión con el Sr. Mattson, organizador sindical que se
hab!ainteresado en los asuntos de la Asociación de Carboneros. En ~sta sostuvo
que estaba trabajando cuando oyó un avión y vio en el cielo unas luces que le pare
cieron de dos aviones, dos aviones que se seguían a unas leo yardas y que procedían
del norte. Unos minutos después, alrededor de las 2215, oyó un ruido tremendo y
vio un resplandor muy fuerte en tierra. Después escuchó una serie de ruidos menores.

En su declaración ante la Comisión dijo que a las 2230, hora que precisó por
haber mirado el reloj, oyó el ruido de dos aviones, miró hacia arriba y divisó las
luces de los dos. Después se acostó. Unos minutos más tarde oyó una explosión
muy fuerte y vio un resplandor muy grande. A continuación se produjeron algunas
explosiones más pequeñas. Después se marchó.

Al ser interrogado con posterioridad manifestó que había divisado la silueta
de dos aviones. Después dijo que la distancia entre las luces es lo que le hizo
pensar que se trataba de dos aviones.

Observaciones: Las declaraciones de este testigo no fueron impresionantes.
No pudo explicar por qué en su primer testimonio 1":0 dijo que viera aviones durante
la noche ni que oyera el accidente. Los ruidos más pequeños, o explosiones, de que
habla, si es que los oyó, serían de cartuchos que explotaban en el incendio. Su
relato no confirma que un segundo avión siguiese volando después del siniestro. No
se explicó satisfactoriamente por qué este testigo no comunicó antes el accidente,
si es que lo oyó durante la noche, en vez de hallarlo al regresar de su trabajo
al día siguiente, como había dicho.

Sr. D. Buleni:

Hizo una declaración el 20 de enero de 1962. Habló del asunto con los
Sres. Mattson y Mazibisa y decidió declarar ante esta Comisión. Es un carbonero
que dijo que estaba sentado fuera de su casa en el recinto del campo el domingo
~or la noche. Estaban bebiendo cerveza. Entre las 2eOO y las 2100 vio un avión
con las luces encendidas que se dirigía de oeste a este. Después de bastante rato
vio otro avión con unas luces rojas muy grandes. Sobre E!.I. volaba un avión más
~equeño con una luz roja; se dirigieron de norte a sur. El avión pequeño volaba
encima del grande, a unas 150 yardas de distancia. Uno de los aviones explotó y
cayó a tierra. :cespués vio una gran llamarada. Seguidamente el avic$n pequeño se
desvió hacia Kitwe. En una declaración anterior había manifestado que el avión
pequeño desapareció en dirección distinta, hacia Mufulira.

l ...
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Observaciones: No es un testigo fidedigno. En su testimonio se encuentran
declaraciones tales como: "De noche es fácil ver a los aviones, por el ruido de
los motores". No es muy probable que pudiera haber confundido la dirección de
Mufulira con la de Kitwe, y la discrepancia a este respecto demuestra que olvidó
lo que había dicho unos días en tes.

CJ\TEGORIA D

Subinspector N.J. Vaughan, :policía de Rhodesia del Norte

Estaba patrullando en auto por una de las carreteras que salen de Mufulira. h
las 2340 vio en dirección de Ndola lo que parecía ser una explosión en el cielo y
algo que caía. Manifestó que parecía una bombilla que estallase. Luró unos dos
segundos. Lo comunicó al volver a la estación de Mufulira a las 0130. Como conse
cuencia de este informe, se enviaron patrullas.

Observaciones: Probablemente lo que vio fue una botella de oxígeno o alguna
otra parte de los restos, que estaban al rojo y que explotaron, saliendo despedidas
hacia arriba. Sea lo que fuere, lo vio una hora después del siniestro.

Sr. J. Nkhata:

Entre las 24co y las 0100 horas, determinada por el canto de un gallo, oyó ~a

explosión. Estaba acostado, pero despierto, en su casa, cerca de la carretera de
Mufulira aNdola.

Observaciones: Ninguna.

Sr. M.A. Brache:

Hacia las 0130 se dirigía en un vehículo de Mufulira a Ndola. En un punto de
esta carretera situado a la altura del lugar del accidente divisó un fuego que
parecía ser un incendio localizado de la selva y advirtió un olor desagradable,
que no parecía proceder de un incendio de la vegetación.

Observaciones: Fudo haber sido el avión que estaba ardiendo, aun cuando el
lugar del siniestro se encuentra a unas cuatro millas de la carretera.
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ANEXO IV

LISTA DE TESTIGOS QUE DECLARARON ANTE LA COMISION DE
LAS NACIONES UNIDAS

AHMED, Sr. H.S. - Funcionario Administrativo Principal de la ONUC
ALLEN, Sr. A.V. - Inspector-Jefe de la Policía de Rhodesia del Nort.e, Ndola
AIPORT, Excelentísimo y Honorabilísimo Sr. T.D. - Alto Comisionado británico
ANDERSON, Sra. O. - Ama de casa

BANDA, Sr. P. - Carbonero
BARBER, Coronel M. - Director de Aviaci6nCivil de la Federaci6n de ffilodesia

y Nyasalandia
BEGG, Sr. A.E. - Inspector auxiliar de la Policía de Rhodesia del Norte, Ndola
BEill~NT, Sr. D.L. - Director comercial
BLANCHARD-SIMS, Teniente Coronel - Departamento de Aviaci6n Civil de la

Federaci6n de Rhodesia y Nyasalandia
BRICHANT, Sr. P. - OACI
BRINKMAN, Sr. G. - Funcionario Principal de Comunicaciones (ONUC)
BUDREHICZ, Sr. R. - Controlador de Tráfico Aéreo del aeropuerto de Ndola
BULENI, Sr. D. - Carbonero

CABALLERO, Sr. Quijano - Jefe de la Misi6n de la UIT en la ONUC
CAREY, Sr. M.T. - Subinspector de Policía, Superintendente AdJunto de la

Estaci6n de Policía de Ndola
CHILVERS, Sr. C.P. - Controlador Principal de Tráfico Aéreo del Aeropuerto

de Salisbury
CHISANGA, Sr. S. - Carbonero
COASE, Sr. B.G. - Superintendente Jefe del Distrito de Policía de Nufulira
COLSTINOS, Sr. D. - Técnico de radio de la OACI
CORDIER, Sr. Andrew W. - Subsecretario de Asuntos de la Asamblea General

DAKA, Gr. L. - Carbonero
DANIELSSON, Sr. O. - Superintendente de la Policía de lo Criminal de Sueciaj

Asesor del representante sueco en la Junta de Investigaci6n de
Rhodesia

DEPPE, Capitán - Servicio Aéreo Internacional de Bélgica (piloto del Oa-RIc)
mdo el

Teniente Coronel - Asesor aeronáutico del Alto Ccmisionado británico
en la Federaci6n de Rhcdesia y Nyasalandia

FOUr~JIER, Sr. J.P. - Jefe de la Misión de la OACI en la República del Congo
(Leopoldville)j Observador de las Naciones Unidas en la Junta de
Investigación de Rhcdesia

GOODBRAHD, Sr. M.J .A. - Comunicador del aeropuer"t,o d<:: Nc1cla
GREGORY, i.Jr. Alan - Inspector de aviones, Leportor.1ento dE: f.vinci6n Civil

de la Federación de RhcdE:cin y NynsnlDr,di~~
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Bes' H.rd Copy Av.ll.ble

HAMMARSKJOLD; Sr. Knut
HAvn<ER, Sr. T.H. - Secretario de Ventas de la Leyland Albion (CA) Ltd.
HAWKINS, General uebrigada - Subjefe del Estado Mayor del Aire, Reales

Fuerzas Aéreas de Rhodesia
HICKS, Sr. L.A. - Comisionado Auxiliar de la Policía de Ndola

KANKASA, Sr. T. - Secretario del Consejo Municipal de Twapia
KANYAKULA, Sr. - Intérprete del Tribunal
KAVANAGH, Sra. D.M. - Enfermera
KAZEMBE, Sr. M.K. - Sereno
KHIARY, Sr. M. - Jefe de Operaciones Civiles de la ONUC
KNIGHT, Sr. A.H. - Funcionario Principal del Control del Tráfico Aéreo del

aeropuerto de Salisbury
KROON, Sr. H. - Jefe Adjunto de Seguridad (ONUC)

LM~ELL, Coronel S. - Jefe de Operaciones de los Aviones Caza de la ONUC
LANDIN, Sr.E.A. - Inspector de la Real Junta Sueca de Aviaci6n Civil,

Representante en la Junta de Investigación de Rhodesia
LANSDO\lNE, Lord - Subsecretario Parlamentario de Estado para Asuntos

Exteriores
LEMAIRE, Sr. G. - Asesor del Director del aeropuerto de Ndjili, Leopoldville
LINDMAN, Sr. N.E. L. - Agregado temporalmente a la Real Junta Sueca de Aviaci6n

Civil como Inspector Principal de Aviones; Asesor del Representante
de Suecia en la Junta de Investigaci6n de Rhodesia

LINNER, Sr. S. - Funcionario encargado de la ONUC
lJUNGKVIST, Mayor K.O. - Operaciones aéreas de las Naciones Unidas, ONUC
LOHENTHAL, Dr. M.N. - Cirujano de Ndola

MacEOIN, Teniente General Sean - Jefe de la Fuerza de las Naciones Unidas
en el Congo

McGRATH, Srta. A. - Enfermera
McNAB, Dr. D. • Cirujano de Ndola
MADDERS, Sr. M. - Ingeniero-Jefe, Departamento de Aviaci6n Civil de la

Federaci6n de Rhcdesia y Nyasalandia
MARTIN, Sr. A.C. - Controlador de Tráfieo Aéreo del aeropuerto de Ndola
MATLICK, Coronel - Agregado Aéreo de la Embajada de los Estados Unidos,

Leopoldville
MATTSOON, Sr. S. - Federaci6n Internacional de Sindicatos Libres
MAZIBISA, Sr. F. - Presidente de la Asociaci6n de Carboneros Africanos Unidos
MOYO, Sr. D. - Carbonero
MPIKGANJIRA, Sr. A.J. Lemonson - Carbonero
MUBAKGA, Sr. J. - Carbonero
MURP!IT, Sr. L.J. - Director del aeropuerto de Salisbury
MUSSELL, Boyar - Reales Fuerzas Aéreas de Rhcdesia

NEISON, ;3r. T. R. - Jefe de la Unidad de Investigación de Accidentes de la
OACI; 0bservador de las Naciones Unidas en la Junta de Investigaci6n
de .Rhcdesia

NKOLC;J~)O, Sr. ril. - Oficial de Relaciones Públicas para el Partido Unificado
de Ir:dependencia Nacional

,
/ ...
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NKONFELA, Sr. L. - Carbonero
NKONJERA, Sr. D. - Almacenero

OvreN, Sr. G. - Controlador de Tráfico Aéreo del aeropuerto de Salisbury

PARKES, Sr. T.K. - Controlador Principal de Tráfico Aéreo del aeropuerto
de Ndola

PENNOCK, Sr. J.K. - Subinspector de la Estaci6n de Tráfico de Ndola
PEOVER, Sr. D.E. - Arquitecto de Ndola
PERSSON, Capitán S. - Director de Operaciones de la Transair
PHILLIPS, Sr. R.A. - Superintendente de Carga de Combustible del aeropuerto

de Ndola
POUJOULAT, Sr. - Ayudante personal del Funcionario Encargado (ONUC)
POVIELL-JONES, Sr. - Primer Secretario de la Embajada del Reino Unido,

Leopoldville

RICRES, Excelentísimo Señor Embajador D.M.H. - Embajador de la Gran Bretaña
en Leopoldville

ROEDER, Sr. V.G. - Subinspector Jefe de la Estaci6n de Ndola
ROSS, Dr. H.D. - Pat6logo y Forense de la Federaci6n de Rhcdesia y Nyasalandia

SCOTT, Sr. D.A. - Alto Comisionado Británico ~djunto

SIMANGO, Sr. A. - Carbonero
SLATER, Teniente Coronel - Jefe del Regimiento de Rhodesia del Norte
SPINELLI, Sr. P.P. - Director de la Oficina Europea de las Naciones Unidas

THOMAS, Sr. Donald E. - Ayudante personal del Secretario General
THOROGOOD, Sr. L.E. - Controlador del Tráfico Aéreo del aeropuerto de

Salisbury
TJERNELL, Sr. O.E. - Servicio Técnico de la Transair
TURNBULL, Sr. J. - Comunicador del aeropuerto de Salisbury
TURP, Sr. S. - Mecánico de la Transair

van ~~K, Sr. M.U. - Subinspector de la Unidad Móvil de Policía, Bwana Mkubwa
VAUGHAN, Sr. N.J. - Inspector de la Estación Central de Policía de Mufulira
VERVING, Sr. B. - Director Técnico de la Transair

WACHTMEISTER, Sr. Wilhelm - Jefe de la Secci6n de la Asamblea General y
Auxiliar personal del Secretario General

WILLIAMS, Sr.J.H. - Director del aeropuerto de Ndola
HRIGHT, Sra. A. R. - Ama de casa

YEA~ON, Sr. Alan - Controlador de Tráfico Aéreo de la OACI
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ANEXO V

MATERIAL SOBRE AERONAVEGABILIDAD DEL AVION y DETALLE DEL
EQUIPO DE RADIO Y ELECTRONICO QUE TENIA A BCRDO EL SE-BDY

~. "" v--·.-----

La información relativa a los certificados de aeronavegabilidad y de mante

nimiento del SE-BDY se ha resumido en la sección 3 de la parte 2 (párrafos ,.1
a 3.12) del informe de la Junta de Investigación de Rhodesia (anexo 11).

El SE-BDY llevaba. a bordo el equipo de comunicaciones por radio y las

ayudas electrónicas para la navegación que se describen:

Equipo de comunicaciones por radio

2 transmisores-receptores de alta frecuencia, tipo 6185-1

1 receptor de alta frecuencia, tipo BC-348-p

2 transmisores de frecuencia muy alta, tipo 17 L-6
4 receptores de frecuencia muy alta, tipo 51 R-3
1 transmisor-receptor portátil de frecuencia muy alta

1 transmisor portátil para balsa de salvamento, tipo T-74/CRT 3

Equipo electrónico para la navegación

2 radiogoniémetros automáticos (radiocompás), tipo 51 V-l

Radar meteorológico, tipo AV 610

Radio altímetro, tipo AV 610

Indicador de trayectoria de planeo y receptor de baliza para aterrizaje
por instrmnentos

Receptor Loran, tipo R 65/APW 9

Ninguno de los receptores ni de los tra.nsmisores-receptores recuperados

después del accidente estaba sintonizado en las frecuencias internacionalmente

aceptadas por la OACI para la región de Africa. Los técnicos creen que esto se

debe a una variación de las sintonías como consecuencia de la fuerza del choque.

& recoger el radiocompás (radiogoniómetro automático) se vio que estaba sinto

nizado en una frecuencia que no se usa en los radiofaros de la región (véase

a este respecto la opinión del Sr. Frei-Sulzer, expresada en la sección 3.5 del

anexo XII).
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ANEXO VI

COMUNICACIONES FOR RADIO RELúCIONADAS CON FL VUEID DEL SE-BDY
y CON LAS OPERl\CIONES DE BUSQUEDA y SALVAMENTO*

t
.~.

Debido al car~cter t~cnico del lenguaje empleado en las comunicaciones por
radio, tel~fono y te1~grafo que figuran en este anexo y a la dificultad de
hacer una traducci6n exacta, s610 se incluyen en el idioma original. En el
texto del informe se presentan y traducen las partes esenciales de los
mensajes m~s importantes.

l ...
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A

SUU1.mary of corranunications exchanged between Salisbury Flight
Information Centre (FIC), Ndola Tower, the aircraft SE-BDY

and CO-RIC,Leopoldville, etc.*

17-18 September 1961

NOTE

(Al1 times are GreenwichMean Time )
(For 10\-:al time Congo add 1 hour to GMT )
(For local time Rhodesia add 2 hrs. to GMT)

1525 Signal No. ZI 13 addressed to Ndola by 3alisbury for attention
U~ipo!'t ~.anager) AFM.
"'fuere is a message received from Leopoldville at 1409 ..
one UNO aircraft ex Leopoldvi11e ETA Ndola 1900 presumed
GMT passenger Lord Lansdowne wil1 probab1y request
clearance to Salisbury from yours STOP Also one other
UNO aircraít ex Leopoldvi11e toarrive during niGht STOP
Your station to remain apen until both aircraít landed 
authority (Director oí Civil Aviation) :CC¡:\ S'IOP .,cl:nm·rledse.lI

1530 Ndo1a advised by Sa1isbury on 6915 kC/s to pass details of
signal ZI 13 on Utie-line" to Lusal,:a and that Lusa~~E.l -'ca
remain open as alternate.

1535 ZI 14 addressed to Lusaka by Salisbury for attention APM 
Reference signa1 ZI 13 your station to remain open as
alternate - authority teA STOP íiclmovTledge.

1551 SE-BDY with Secretary..General departed Leopoldvil1e.

1553 Signal received by Salisbury froro Lusaka acknowledginG
receipt oí ZI 13.

.::. Initial1y prepared for the Cerrmission .by the Aeronautical ~=\dviser

frem a11 saurees 3vai1able inc1uding transcriptions oí tape recorded
radio telephone ccrr.ll1unications, f1ight progress strips, copies of
tclegraphic and teleprinter messages and witnesses staterr..ents.

':1./

Signal received by Salisbury fram Ndola acknowledginG
receipt of 2I 13.

1559



SE-BDY made first contact with Salisbury FICand requestu.1.
ETA OORIC. Salisbury requested destination end aircraft
type and was informed that SE-BDY was :cc 6, destination
Ndola. Salisbury requested E~ Ndola andSE-BDY replied
ETA 2235 approximately. SE-BDY, in reply to request,
stated place of departure Leopoldvil1e. Informed by
Salisbury that ETA OORIC 2017 Ndola (conversation apparently
intercepted by Ndola which later received substance from
Salisbury) •

OORIC given QNHE/ end approach instructions on VHF (Very
High Frequency Radio 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.)

.on

1928

'l1940
1950 '1

2002
(2006)

2007

Flight Plan OORIC received at Ndola.
Eoundary 1955, ETA Ndola 2017".

OORIC given QJM Ndola. a/

A/5069/Add.l
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"ETA Control Area

11

20•• '1 OORIC reported at 6000 ft.
OORle instructed to maintain 6000 Ft. and report ND
(Non-Directional Radio Eeacon) or "lights in sight".

20•• 7 OORle reported lights in sight end was given wind direction
and strength, cleared to RWY 10 and instructed to report. "on
base leg".

20•• '1 Above signal acknowledged by OORle.

20 •• '1 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.

2035 OORIC landed (17 minutes later than its ETA).

2041 SE-BDY reporta position ta Salisbury 432B (0740S 3033E)
at 2035 andnow flying on route 432 at Flight Level 175
(17,500 ft.) ta avaid Congalese territory.

E.I 'f.~" code symbol for the bearing to be steered in zero wlnd to reach the
radio station concerned.

32/ "Q" code symbol for the pressure setting to be set on an altimeter f'()1~ it
to read the aerodome height above sea level on landine,

l .•.
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2049

2108

2111
2115

2131

2135

2137

2138

SE-BDY informed by Salisbury FIC that OORIC arrived Ndola
2035.

On HF SE-BDY reported abeam Kasama at 2106 estimating
abeam Ndola at 2147 and requested permission to deseend
from FL 175 to FL 160. FIC Salisbury advisedSE-BDY that
there was no traffie and approved deseent to Flight Level
160 (16,000 ft.) (2111).

SE-BDY reported on HF to Salisbury that he had reaehed
Flight Level 160, keeping outside Congolese territory
proeeeding around the border to Ndola to land at Ndola.
In reply to questions stated not remaining overnight at
Ndola, taking off almost immediately, notreturning
Leopoldville and unable to state destination after Ndola.

SE-BDY eonfirmed estimating abeamNdola at 2147.
Salisbury advised SE-BDY to eontact Ndola on VHF.

SE-BDY eontaeted Ndola Tower on VHF 119.1 Me/s "abeam
Ndola 2147 ETA 2220".

Ndola advised weather. W1nd 120/7 knots. Vis1bility
5 to 10 miles with slight smoke haze. Control QNH' el
1021 mb (30.15"/Hg) QFE 9:/ 877 mb. Duty Runway 10.-

SE-BDY aknowledged weather. Requested deseent elearanee
beginning at 2157. Clearanee given to 6000 ft. Requested
"Report t9P of deseent".

2140 Teleprinter message received by Salisbury from Ndola stating
(approx) SE-BDY will not divulge his destination after landing Ndola.

(This was in reply to a query made by the FIC on 6915 l~els)

2142
2144

2147

SE-BDY in rep1y to inquiries ssid not proeeeding to Salisbury
after 1anding Ndo1a, not remaining over night Ndo1a. vlould
give intentions on ground.

SE-BDY reported abeam Ndola.

.~

2153- SE-BDY in reply to question said might require a 1ittle
2154 refuel1ing at Ndola.

e/ "Q" eode syrr.bol for the pressure setti.ng to be set on an altin:cter for
it to read the aerodron:e height aboye sea level on landing.

di "Q" eede symbol for the pressure setting tore [jet en an oltin:eter for
it to read zero on lendinG•
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2210 Ndo1a Air Traffic Control Officer reported fo11owinC fronl
SE... BDY: "Your 1ights in sight overhead Ndo1a, descendinc;,
confirro QNH".

Ndola - "Roger QNH 1021 mb, report reaching 6000 ft."

SE-BDY - "Roger 1021."

2215

2225

Estimated time 01' crash by Rhodesian Investigating Board.
(Mean and average 01' 4 watches stopped within one minute
01' each other was equiva1ent 01' 2211).

OORIC given taxi c1earance by Ndo1a Tower. Wind 110/5 knts.
Clear to the holding position Runway/l0. Control QNH 1021 mb.
QFE 877 mb. (Acknowledged by OORIC)

22;0 Take-off c1earance requested by OORle. OORIC instructed by
Ndo1a Tower to hold position, as :006 SE-BDY was descendinc to
6000 ft. and the Tower had been unab1e to contact it during
the previous 20 minutes. (OORIC endeavoured to contact
SE-BDY to assist tower.)

22;8 OORIC reported on track, estimating control area boundary
at 2255. Abeam LS 2318 and ETA Salisbury 0026. Above
signa1 acknowledged by Ndo1a Tower and OORIC c1eared to
FL 75 to report on reaching Control Area Eoundary.
CCRIC reported at Fl, 75. Instructed to n:ainta1n FL 75 and
re~ort Centrol Ares Eoundary.

.ng

.8.

:)

lUry
.d

22;0
2235

2235

OORIC, at holding position on Runway 10, requested tal~e-off

at own discretion {no visual sign of DC6 SE-BDY).
OORIC given permission by tower to take-off at own discretion,
right turn out and report on track Salisbury.

OORIC took off and again endeavoured to contact SE-BDY on HF
(High Frequency) as well as VHF (Very HighFrequency), ",ith
negative results •

2253 CORIC reported Control Area Boundary FL 75. Signal
acknowledged by Ndola tower, and OORIC instructed to
contact Salisbury on 5506 kc/s. Instructions acknowledGed
by OORIC.

2310 Ca11 from Ndola to Sa1isbury on 6915 kcls statine; no
contact with SE-BDY since he reported overhead at 2210.

2315 APM (Air Port Manager) Ndo1a advised by tower Ndola.

l ...



A/5069/Add.l
Annex VI
Page 6

2330 Phone cell to FIC Sa1isbury from Ndola (Air Port Manager)
confirming aboye detai1s and stating Ndola were taldnc
overdue action.

2350 DD priority signa1 received by Salisbury from Ndola ZC 40
(also addressed to Leopo1dville ATe and FIC and Lusal(a)
requesting news of SE-BDY and stattng' aircraft was overhead
Ndola at 2210 and nil further contact.

18/9/61 0005 Lusaka reports to FIC Salisbury - uno news or contact with
3E.BDY".

0016 INCER}~ signal received by FIC Salisbury from Ndola (also
addressed toLeopoldville 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 lmown.

0030 Defence headquarters operations advised by FIC Salisbury of
aboye details.

0040 DD signal sent to Ndola stating Salisbury FIC had no news
of SE-BDY.

0338 First light.

0443 DHQ were 'phoned (by Mr. Knight ShTCOwho came on duty
at0400) re further news from RRAF. DHQ advised that the
RRJ\F at Sarum \.¡ere in the picture that there were no :CC3s
at Ndola but that there were Vampires and Canberras.
RRAF suggested that SE-BDY may have returned to Leopoldville
after having spoken to CORIC by radio.
(V~. Knight then records that he spoke to Mr. ThoroGood (the
ATeO on duty at FIe until 0400) who said that the pilot of
CORIC stated he di.d not have any contact with SE-BDY although
he called him on ~rlF just after getting airborne at Ndola
at 2235 for Salisbury).

0445 DETRESFA signal sent by the Rescue Coordination Centre
(RCC 1) Salisbury to Leopoldville and Elizabethville
(with a copy to Ndola fúr info) "Request reply irnmediate
to Ikiola sienal No. ZC 40 reference SE.BDY overhead Ndola
at 22~r¡ nil arrival Ndola ex Leopoldville STOP sena fli[3ht
plan detai1s - nil departure signal received".

OI~46 :30] ir,bury RCC advised DHQ by I phone that pilot of COR!C
did not have any H/T contact with SE-BDY.



0450

0509

0520

0535

0542

0544

0550

0553

0554

0600

0602

0627
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Signal received by Salisbury ex Ndola (ZC 2) stating
"Person reported to the police here seen great flash in
the sh:y at approx 2300Z in direction of Mufulira" (DHQ
were advised of this).

Salisbury inquires whether police are worl~ing on SE-BDY.
Ndola replies thatcan t t say. Air Port l'f.anager has been
informed but not here.

Jan Smuts Airport, Johannesburg, advisedSalisbury RCC
they will have no contact with Leopoldville until
060010630 approx.

RCC 2. DETRESFA signal sent to Ndola by RCC requesting
information on action taken to date on SE-BDY.

Message sent to Leopoldville by RCC on HF A/G frequency
requesting news of SE-BDY ('Ibis message was originated
at 0415 but no contact was madewith Leopoldville until
0542).

Leopoldville replied (relaying throughLuluabourg) that
they had no news oí SE-BDY (DHQ were advised of this).

RCC 3 sent by Salisbury to Ndola advising that Leopoldville
ha~ no news of SE-BDY.

Salisbury inquires from Senior Air Traffic Control Officer
Ndola if local copperbelt police have been put in picture.
Ndola replied had not advised other police stations but
presumably since report came froro police they had alerted
other copperbelt police stations. General. opinion that
SE-BDY turned back and doesn't think there's probably
anything in reporte

SaIisbury stated just raised Leopoldville through Luluabourg.
No news. Ndola repIied Roger. \le have of course aircl"aft
available here for search if necessary.

RCC Salisbury sent to Nairobi (copy to Ndola) "request ne'i'TS
DC6 SE-BDY from Leopoldville to Ndola overhead Ndola 172210
did not land Ndola".

Ndola were requested by RCC on 6915 lW/s to ensure that
Police on the Copperhelt were alerted.

Message received by Salisbury RCC from Nairobi on
HF A/Gstating no news of SE-BDY.

l ...
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0630 RCC 5 sent by Salisbury to Ndola and Lusaka "Alert
NRP stations north of Lusaka on tC6 SE-BDYSTOP Nil
furtherdetails available on endurance and number on board".

0630 lJdola signa1 ZC 5 received by Salisbury RCC - "Police
advise all Copperbelt police stations info~ed ref
SE-BDylI

•

0647 Signa1received by Salisbury RCC ex Nairobi FIC stating
no news SE-BDY this FIC.

o~

o~

o~

0700 D/CATCO Salisbury (Mr. Chilvers) arranged by te1ephone
with SATCO Ndo1a to request 2 Provosts to search 50 miles
radius of Ndola.

0717

0717

0721

0731

0732

0742

0744

Message received by Salisbury RCC on Hf from Leopoldville
requesting news of SE-BDY (rep1y was sent liNo news").

Messagesent to Lepo1dvi11e on HF "request endure,nce of
SE-BDY on departure Leop01dvi11e for Nd01a and number on
board". (This message was originated at 0708)

ZC 11 ex Lusaka "A11 p01ice stations notified stop 9waiting
news".

Rce 6 sent by Sa1isbury to Nd01a (copy toRRAF Sa1isbury and
DHQ) "Ref phone conversation request Air Search 2 Provosts
50 Mradius Nd01a".

Message sent by Ree to eAA Viscount f1ight eE 804 - "Request
you keep 100kout for DC6 or parts thereof on ground en route
to Ndola" ('lhis aircraft was bound from Salisbury to Ndola).

H/FRT message received by Sa1isbury Ree from Leopoldville
stating SE-BDY departed Leopoldville at 1552 for Ndola with
an endurance of 1325 hours "VIP on board ond 5 crew".

Signal confirming request for search by 2 Provosts received
by RRAF.

HF/RT message received by Salisbury RCe ex Leop01dville stating
SE-BDY had 5 crew and 9 passengers on board.

Rce 7 sent by Sa1isbu~ Roe to Nd01a and Lusaka (copy to RRAF
Salisbury and DHQ) - "SE-BDY departed Leop01dvi11e 171552
endurance 1325 hr 5 crew 9 passengers".

/ ...

O~

o~

o~

O~

Ol

Oc.

cc.
o~

l(

1~
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0805 Message received by Salisbury RCC from Ndola on 6915 l{c/s
stating that air search had been organised - 1 Provost will
search up to 50 mls south oí Ndola and 1 Canberra 50 miles
North except where that radius crosses the Congo border.

0816 HF/RT message received by' Salisbury RCC from Elizabethville
requesting news of 6E-BDY.

0816 Message sent by Salisbury Rcc to VP-YSP (:ce3) - "Request you
keep lookout for :006 or parts thereof on ground".

0823 HF/RT message sent by Salisbury RCCto Elizabethville stating
no news of SE-BOY.

0823 Ndola signal ZC 12 received by RCC stating 1 Provost 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).

0833 Kamina 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 Leopoldville "Request news
SE-BDy?1!

0922 Reply sent to Leopoldvil1e • "Nil news, wil1 advise".

0954 ZC 24 received by RCC from Ndola (also addressed to Leopoldvil1e
and DHQ) stating Elizabethville, Kamina and Luluabour~ have nil
news of SE.BDY no reports yet received from search aircraft.

1029 HF/RT message from Leopoldvil1e to RCC - IfAny news yet
SE-BDY?"

1035 Reply sent to Leopoldvil1e • "Nilnews SE-BDY".

1040 Lusaka advised by RCC on 6915 kC/s that they had received
a message tbat the crashed aircraft .found 10 miles south
of Muful1ra.

1220 teA on 'phone to APM Ndola appointing him as Civil Air
Search Off1cer.

/ ...
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1230 Entry in Ndola 10g as follows:

"Cb-ordination - Col. Matlick (USAF ex Leopo1dville)
Mr. Wil1iams [CASO) S/Ldr. Musse11 (RRAF) 4 UNO te4s
ex Leopoldville, 2 USAF C54s AIR SEARCH RESCUE 3 US :ce3s
at Ndola. Provosts report nil information RRAF search
in FIR only (2 Provostsand 1 Vampire).n

RRAF advise wreckage sighted 7 miles from Ndola bearing
2900(M). A :CC3 and a Provost overhead now.

RRAF advise position of crash 1257.3 283220E Heading 11~.0(M).
Aircraft hit tops of trees and skidded ove~ distance of
150 yds - wreckage scattered - e1evator and two engines oniy
identifiable - area burnt out - aircraft still smoulderinc_

1350

1335

1407 Ndola reports 4 bodies - 1 alive not Hammarskjold - ambulance
on the spot.

1440

rur:~F report 6 bodies found Hammarskjold definitely dead 
1 alive very seriously injured.

Signal received ex :ce.,; Stockholm - "Please request all
available information regarding United Nations chartered
Swedish aircraft 3E.BDY typeDC6B reported missing on a
flight fromLeopoldville departed 1552 September 17th".

1457 RCC 8 sent to Ndola, Leopoldville, Elizabethville, Nairobi,
Lusaka, Livingstone, Kamina, Luluabourg, RRAF Sa1isbury and
DHQ, - "Cancel DETRESFA SE-BDY found burnt out in position
1257S 28 32 30E seven miles from Ndola on bearing 294°(M)".
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1'raDscrlptlOD ot tape recorded radio-telephoDe (BIT)
cODIIIUDlcatlODs between SE-BDY aDd Sallsbury F11ght

IDto~tlOD Centre

Date:
Becorded at:
Clrcu1t:
T1IIIe:

17 Septellber 1961
Sallsbury
Ilo. BIT. l. Frequency 5521.5 !fe/s
BetveeD 2002 GJf1' ud 2132 <Hr

,. _.~ ..--_._.__ ...--..-_..._.. ----_ .._._-_._---_....._....- .~.- ~_ ...

Time
Ca11 ~igns

To Prom

2002 SBY my

? SEY

SEmY
:e

SEY

ó~~r.ny

~BY

20024 fi¡Y

U3Y

80Y ~rY

~~y

LEY

20044 &t:y

SEY SOY

SEY

SJ)y

SDY

SOY

SEY

~DY

Remcrks

Call

Lircrt.ft ccl.ling ~a1isbury sey
agcin your call sign

G00c. cvenir.g. Ho'i do ycu reae.

Se.;)' agcdn your cl'~l sign

Hogel" tlu-ee to feur slight stutic

~~cquest LTL OCHIC

5ta.ndby ene (ask FIC on intcrccm)

(;0 ['.hecd

-,:he. t i5 your t ~s tination and
&ircruft type

Cell

Dcstination ~ dolo aircrr.i't DC6(c)?

Un¿er~t~nd destin13.ticn Ndcla Lo6c
is th!. t l'.ffirJ:'lC. tive

DC?'?

rn&erstand ¿estination ~~olat.nd

e.ircrr.ft typc 006 i5 that
~firJ¡1'.t i ve

Thot is affin•.!.tive

200~

SEY

SEY

SOY

SEY

noger "ha t is ~rour :T~. tTdGla

rtogcr El tcndby one

Calls

Go ehead



A/5OéR/MA.l
Amiex 'II
Pase 12

Oall S1grB
To Prom

Remerks

---.....~ .-:.----_ .•.-.-..-....._-_...-.'. -..-,-.._.----.--..~.- - ....

SDY ~TJ. 2235 c.pproX1mD.tely ÍI tendby
'lar 11? mi.
Rogar npprom.nte Mi. 2235 whnt
YlQS yeur plc.ce ot dopDrture

Place ot <1epc.rturo Lcopcldville

Roger LcopoldvU1e plnce ot
C:cpnrture, the :ET/.. OallO
2017 N401a.

SBY ro17 1:. tl¡,-t c.ti irmative

~IlY 'nmt 18 Et.tf:lrmat1ve

2009* SLl' RogeA.", check, liJItening out

2031i SEY SOY Cnll

SBY OtJ.l

50Y Request errivel time cf OClRIO over

~y St8J1Ó.by one

2033 SOY fffiY ce MOAd

SOY Q() e.head

&DY Goaheecl go ohead

SOY G<,¡ eher.d

&)y Notbing t ...r 1W '¡lOft yau call1n¡

SOY Request 1llT1vel t1me ot OORIC

203}! SIlY Ropr etendby ene

2OltO SSY fl')Y Oall

S,SY Ce ehec.d

SDY Chocks 432B Ilt 2035 Flight level
175 Fly1ll1 ton ldv1aing route
432 toavc1d 00nao1elle terr1tory

sm: Ocnf1rm poIIit1on 4.32B at 2035
fl1ght level 175 8I1d yaur tly1J1¡
onroute 432 1M the.t att1nlatiw

SOY Tbat ia r.ff1rmative

SSY Roger atenc1by tor 1I'I'iYB1 time
CU\IO

.,Jt~n/"r~ .,t-t:"#<".. -',"''.' ~ '''';



T:1mo
Oall S1p Remuks
To Pi'~

--------- • ----_._-_._ ..... ....._...' .. - .

SBY SDY SterLirlg by

¿0lt-9 SOy SBY •.rr1val time Ndola OCIlIO 2035

SDY Rogor 2025

eBY Negative 2035

SOY Roger thw,; you 2035

EBY 'l'hat 1s Di't'irmat1w

2111/ SBY SOY Oall
08

$Y Goehcod

SOY Check abc8L1 I\S!(KCSCDlA) 06

Estímate &bcnm l3:>(Kdola) 4.7

Fl1gbt level 175 reqt..st t'light
level 160

SB~ Sey again your pos1t1on estimate
at 4.7

s>Y Roger estimate abeOJ'I1 N) at 4.7

SBY Roger abeom Ka 06 Flight lcvel
175 est1mate t'beem 1m 4.7 request
:n.ight ~vel 160, is that
attirrnntive

SOY Roger tht.t 18 artinl18.t1ve

5l3Y Stanc1by one

2114/ SDY f,BY Xil trd'f'lc to fl1ght level 160
11

SOY ??'1

EBY N'U trattic to tlight level 160
please acknowledge

s>Y BOler check will live you a coll
rcachiJ1g 160

~BY Ro¡er thUJk8

2118/ SDY SB1' VlhAt ere 10\11" intentiona on
1S arrival Mola

SOY Se~ e.aa1n

SBY ..ru t U 1 C ~r:.ur int"r.ti.<.,;nl'l en err1ve1
lilola

SBY SD1' Stemb7

A/5069/AM.1
AJ·nex VI
Pase l'



A/5069/AM.l
Annex VI
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CeJ.l Signs
'Reme.rksTime To Prom

-----..--... ...._.-... ----
5BY SOY \le are kocping outside Congolese

terl'"itory p¡~C'ceeding orourli the
border to ~~ola te land at
NC:¡ola.

SBY On eX".t'ivD.1 :aole. are you night-
s topjiiii'gor procceding else-
,,'here

s»y I'm taking off a1most :inlnediately
(etc??? unreadable)

SBY ¡,re you re turning to Ieopold-
ville tonigbt

SOY Negative

SBY i'lhe.t is your destination on
dcperture rrc101a.

my Une.hle to so.y at present

2122/
',je M.ve reE'.ched FL16015 eB·Y my

SBY Roger une.orst~ reach¡;.-o. 160

2139/
32 SOY SBY Ccntim you EiS timating e.beam

1';[) e.t 47

SOY ;.:ffirmative

SEY noger contact Itlola VHF 119.1
naw

SDY Rogr-..r will do.

~.:.E NOTE le. tter ti.'r.es shoYiu e.;¡,"teroblique strolte

are actual tiLles afl o'P'Posed to recorder

times.

LEGr&tD-- l':.BY - Si.LISBURY

SOY - :.Dcr..i.Fi &EBLY



Tr&nscr1pt10D ot tape recorcle4 radio-telephone (BIT)
cO'DUD1cat1ODs betveeD Sal1sbury FIC 8I1d BcSola ~ower

A/5069/AM.1
.ADnex VI
Pase 15

...Roaf.l!' .111 do

. Th YOU
I,

.. 1.• - ..

~J!~!.~ .

.,,-,..- _.. _.__... __ .._,----_._-_..._.._.._...-_. .._.. _...... .".'._- - "-'----'-

17/18 Sept_er 1961
Sa11sbury
6315/3682 re/_
Betveen 2002 GIl! 17 Sept_er 8D41:556 GIIr
18 Sept_er

.'-!..-_ ~...4'1~. .

i
II])Q .• SAY. . ..

20.56iSAI no.

Date:
Recorded at:
Frequency:
T1M:

r 1 CN.L Sl~l"" ..~.-- ,
1"111I -,'-- I

~__-+'~t_t'nD ...-..: ....,..__
I

i y - .-.---"._.- - ..---.- -.-- _ _.-.__ ..
I I

- ---.-. . -- -~_... • . ..;..... ..j....... • _... . ..•. . ........- - .•.- "__'0- -_......... .. .. ..---- 1-••---

~~ ~Ayl NDO I ~.11t-· .. "--" ..1.. •• - .. _. . ·1· . --.. .. .. ,••-- - --.- - --.... . . 0--.-. __o _ ••_I 1 ,..~. .. ·f·_· ._....... .. ._ _- . . -.- .-...----.--

~::i' ::::: I ::~~ _ Do 10U rUd,--1

j20, 9 &AY: LUS .1 ad1 - 6915 1-"
~,l9. tUS ¡!'DO ou'l' 'I'eleprlnte r h. out .tth SAY .U1 7'U"~:-=I ... '" 1, ... tllem to ... JIA~5Il55 I
I .. ....~J I.lI8..R.o.er .111 d.. ..[ ...
l....··· o .... '0'."1Fl6 .. Jl1Xl.,' : !AY eou f .. _

.. _.... JlJIO fU..1 00 oheod j ._.. .
. ..DO .ol'·A.ax. .:. .YD u ore I t l'ellj; t h 2 dlltu r te~ the '" 18 e JlO6 i'__." ._

_ 0 8J@DY .ti'J...J.75 t~om LIO iBT NOO 22" .~}ld-",,!'''l. .. __ .._

.• •.~Q.I:"I' he '1'1' 1ved .t 20.3 5. over
I .

eo fSAY.o . Rcge r tMnka1a the AR.R SI Q on 1 t••~" ~_

.11'{ 1~ 1 Afr.~rm't1 v.. our t~l~p~ln.¡"J'll un.eryt! b.~~..L.
I I :

.-...._.... ...i ....._. ...• "111 YOU le" ij8 on 5455 ! ..
j

I... ... j ....

~~~J XDO 8AY 0.11
"'--'-'~~~:---I---.-----. ------ ._-_._._--.....- ..-....f---

___-'A1'_ OO. '. ..!~R~l.. ._.._..__.. . _... ..._. '0' ... __'. __

___ .._.!!IA~ .I_'~.t~! 1II.!le~_,!.t.. ~l!" o,w._!.-_....

- ..-. ¡SAl. ._~..!Y.! t1.Y'l...u:.. .!cl'iMIA'L.!!'At.

. ----~-- _. '''-

0"0 ..._. ¡'

Bes' Hard Copy Avallable
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CAu.s......

To l·'"
2

. .... ~J?..i~ ........~~~~..._LJc.~!..2....2.~.~.pdLt~.L.~_.~9. ..th.fl_.~ ......_ ......_

I .nd wl11 b~ gotng up ehort1y 1 have a30
...._... _ , , _ _..... • ,..·· __1.· _ .••, _ _ , _ " _,, ,_ , _ _.__

...._ - _ "" _ _ -1 r..r.~.!.J.Di r..~.º!'Ltl.Qb.~m! ~.y.m J.~J1 R.~.~!~II be '-"--"--

.. . .. .. ¡ _... .. __.I Jn1.1~ ,.r..~ r.Q.r.....~, tl~....~.J.L.?.º .. mlm!.~.~.I ...2.!.~..r. ...__
204}i 9Al! NDO I RC'g~1' thanka I

......... . I . .. , _ .•__

1.. .¡ 1 .

, ?11.~ ..~DO : SA.Y .. ¡ 9.11 1 _

~~.L~AY i .. 69 1 _._._

?11 J.... J.~~ l.~.~:r. .~9.1 5 CSe 10.~L~!.~.~ .._~.~e l'
I I

.2t!.1t.~ .J!."':l' 1··lí915'0 l DIl .....d Dve.. I
_~.1 ~~I.~ .ª~~...; l- ..69 do 10&1 re •.d over'l .

................. 1.. __....
I

.................~ _ .

.1.1t~ .$.'(' J!RQ. _....1 .WHl ,yDU t ..,y a¡8in no. ov...... .....• +_ ..
.. .J.!~ r$. Y.:. _ -ªo.ser .YrJ~ ~e ~.o~ ~ tl'.eDi~b' ' _ _

............ s..~! i!i~ · .. ·..·I· .~~.~ .. r YO\l' r l)~~~ 2'. tn ~ no" go • he.d............ .. _

............ lf~Li.~~. "'." .-..1 .~º.S~~ SnY~w .• t ~1. t 60 he g.v~ ~posl~ 1.0.n. l ..
1 I

¡...... .. r.~¡'lort aoe..m K110 .8.1ft~r. (K.sam.' .t 2!9.§. ¡ ..
... j...... .' ..w eet irna\e.d liD vem»erJ)f:lb (11dQ 181 e t ..!11.... f..... . ..

._.... .'j." ... DVJll' .........•.....!... "_
~::~.:~~ 1:.... _:'ll~&:l' ..thenk. ._ ... . .:::'¡.=~
2122 IDO SAY 0.11

_ " _ ' " _ c, _ .. _, .••• _ _ _ •. ,_'o _,.

/...

...L~.

2t.~

,..

.41

22

l',
e

t....

L
'··

.
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I
j'
I

I,

....... " "~O "',"'" ;"'_

........... - \ _--

CAu.SIC'I"

To Praaa

••

......" J),.AXI ll.D.Q ~.~p11 on the t le .1.1ne plelt.e, 1 wl11 1'e.Illl .

........ oo _ \ oo. •

...L?l?~ D.... MX1..SAY

• oo •• QA the tl~ 1..1n~ --- Qor1'ec~lon, 1 w~.tl.. re ~.~l...... .

· . . . .. , _ _....... .1. 0 n tt. e t.~1e p1'1n.t e1' .ove l'
!
¡

.....•... o.%IJlO .sAX ..o.jJ~9g~r thepkY!!.lI· •." e.till. n!l.. Iln~ oC ~! _ 0 •••••

'. .. ..SAY.•lUlO o •••••••••r.-1. t h in.k ~h·:I' r~ • t.nd in¡ by ro r th la lo tto.. "0.

. .t'J.niah ovar j _
f&1' i NDOt.a~~~~·'I~Oi8r th.nkYoll .•••••• 1
.~'fJ5. SAY I IDe I 0811.i .. .

;2~ Illº~..=~:.~"~.l
2225 IDO BAr e.11 - 6115 OVel'-- - ,. . ,- ,,'-.. . ' , .

•

AI')O(!I)IAiJiJ..l
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....._._~._ •..-

¡

I

· :_ _.. !.._....,. . _ ..
...gg~~.¡.~lll;. .!~!.. ... _ _~~~_::.!!~o~._o._._ __ _.

Po ! lbMAaI I
I-----Io--I---.a--., li--

·!.l· ...J::~Dm.b.1m ...U.~ILhlL.tlLtlll.!l...my.~1úI J' d.. l!l!··f··.. --
... +Il!I!.~U!.~~!'!!l ...................•.._. __ ¡. _ .

.......... 8AY.. t·BJlO.' .._.+.. .@.º.r.~.Y. ...!!!!.!!l!!..L!!!U"!!Mt ~.r.1J.!.'&..o.¡¡.!!!! ..Y.!l u~'~~--'r'o--'
................................... \ _ ···_ I _ r.·~~_l.~i. ~.~.d.!l oo oo __ - _ •••• 1.__

1
. 1

... , N~ "J~A.X.. .¡Rog@lr l e81 '¡8ln 1tl~u o.n .,ftt 8rl1 ln.~o~~.~lt;'.!'_

I
!

.... ..\!.. fl'omSDY 88 to hle tu ture movemente 8t~e.l'.. J .
I I

I ... I 18ndln, lfdo~.~.. l' d be moet 'l'8tetu1
I

at}O'.....~..A! ~º....... .i .S ~.~. b, OM

.... . ...........\ _........... ..:

h ..3.~.... I.•~"~ ~c;>...... ....I º.•ll
I

· _........ .J~.~ ª..~!.. ...l ~. ..ht!.d
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,
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í
........". ··.. 1..,..·.... .. ....

I
-, ,-..

"M'"

1'/9L1.9~1, ..

I
80•.~D. .•~ºu re.~.1. __._ _.. _-1-_.__

·..·"" ..'·1

.--..----,.._-------_.__ _._.__ " __._._-

CALLS....

To "-
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... '-'--'" ..-.._ ,- -. .. "',,. -,-. , .._ _ _.-

.............. _ _ , • o., , _ , .

\.- _ ·..·1· ..

.--I----i-

2320 rmo 8AY............-., _ __ ,-_. .

I
........- ,.. 1 _ .,

I

. " 1.._ _..-

.. ,~ .I.- _--
, , .. 1 · · ·-

I
1

~ - - !fJ.IQ ,1.'1_ , R,,.p~. .. " '....... .. ".1", , -
...... .sAl .JmO... .. ' ....(Iood lIIDrnlu ,.t.O.. IOU 1...• " JILWI&..L1l,.n 16.. . _

I

, _,_ _ ._ ,." ,................ ......1 , .1. h.d ,...m' ¡,. t ~(),m. r ..cJ~.o ,~~t~e th. y • N l, l _.__

... -',....."..,__.., , , ',' 1,AtOl'lPln&.. ,',t J, oo:lg,ck .nd t..he.l.r.tlPol't,,4. ~,.. j , _ _

... , ,_ _ _._ 11I.(1'1 (,.) ~ 2.300.ul~ ..bo~.t ..1I!.1W1l r..I.._~ __ _

...................._._ _ , f..~ h 1.~ ~,~~, ".~,l ~n d.l~~.~t..19.n .~.t II.1t~~.l~.!., ~.~ _._.._

................... , _•._.~ __ lo:.~c kina ! bl t l!l ..c;)u,t t"~.tJ~ .. Ndo 1- "1 llj9...~ _

., "-'" ._ ---. _ _.._._._.,-_ ,_·__··..·.._··_· ··,-_·· ·_·_-_·_···_·.._··--,--·1 ._-

---_.. • -.,...;•• , ••••__ _ •••••••• - •• _ __••••••• j_••••••••••• , ,._._ _-._.:-_ '-••_--"-'._-._---_•••__ -._- - -

..... .. _ _........... .. ~!! u1re._ .~.!~~l' .

'" "..._.......IIXt......JAy... ,.•,......_ ... ,,,,.&t:'1 r....t 1v~ ...~ ....co.nt.ltm. bl •.1&11.1.1.....11 d.,

_dv18~ ~nJ tuture dev~lopment. ple••e............ .- '-' _............ .._ "...... . . .. .. . ..-

~J(L.,.IAI .......DO. ..... .. ..... ,.... Q.'11.. ... ......... .._ .._.._.....

bY-"'•.~s..,y .. '.. N~Q., _ " Jl.Q~e.r.

.~321· . ,JV&.....J.jY.. .._ __ .._ ..DO"...YJUl.... 1'!..Id'. ...- _ -.-.----.-,_ _ .._ -4--

1--- ._..- _ - ,...._ .. ,,_. _.__._._ , .._ _".. _._ _._

1----··1-- _.. .. . , _ ,_._,-.-_ -_.._ _ ..
I

....__ /.•._ .,_..... . _._ __ _-....... . _._ " '.' . .. .. ".. I

, __¡¡¡¡¡o;,¡..-.z.¡¡¡· .Jr.-.-i ··..·úü ....L.;,. ¡¡;,¡¡ , _.¡¡,¡¡¡ - _ .:;¡¡¡¡¡,¡,,;,..,¡,,¡,¡¡¡..,¡¡....-.. ,¡,¡¡."¡¡¡¡'¡"'.';,:,;, ¡,;r•.-.;;",;;,,;;"...- ¡¡¡" ,¡,,¡,ol' ...,¡",,¡..



•. , " _." •• " ..•• " i •. _

1

ther.-~~~+;·

I
.. "..1 ..

t

.---•._.._ •.., _ '._- , " -._.1--0 ---

CALLS._

To ,,.

»O...8.AI ..... " .......JJo.......b••d 'dol,

, ,.. .. _" .. .. , _ ,(.~. rePl..l ~l ..~o l....~~ t.h 1 9.ue r, )

..... _.._ 8AX .ID.O Q:..J.) .1 'R."~..~~ ~he SA~O lt he' s

..... ..140.. .8 AY.. _JI.o",,, s t n~ ~.1 .

......._ _.... . _ " " _ ' ". '.. .. , ,,~ p'.use _.

"..055a ~..~ ~~ ~~.~l .

"'_'_'_"_'" DO 84 ._ " _.._...Jl•.p.1J " " '. .. ' .. ' '..

.512 nd. sbJ 1 thoulht ••ourlt, Wp b.d but not .8.b.d •• th.t
........._....... ' - 1- -_.. - _ ".. ' .. ' ' " ' ". " ......' , " _ ..-.................... .

It' •• oo~l.te bl.nket ~a lt ,
... ". -- -- .. ' .,..- ~_.... . _ _........ . .. ,.. , " . ."

A/5069/Add.l
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J ~
. .....
~-----------4---I

Q.5Q.e, ~.Q .......I~I... .._ _I.._ ...!!.u.t.... _ _.----'..n9_. r.p1l) .-....-----..--" - ....-l ....-
0509 .~~..!..- .!~.J -._ - ..- _~.~.l~.L.. _._.. .__._. _.._-. _._ _._ _'_"_1" .
~.-._ _... .I.U.... .ntt 0_. .. _ - -1' B_..,]1e .d .._ .._ -_ _.._.._...... -.__. .. _.. " _-- _._ -

-~-~~~~-~~~·~:~c::~~p~~~::~:~;:::~:.¡,~~

_=~. ~~~J;9 ....~:::::1::::::r:r~ W:::
1::.:: th la .1rc~=~t:=:~=

.... _.._.'.. __ ~.~.!. !~1 " ", 1 ~",l ~.I~ ~n ..~oul~ lo,~ jU8 t., ~ondl rm th.~ ~~~ _
p.llee orl.nlz.tlon etc. 1. workln¡ on thl•. - _ _ _....... .. "., ,.. " __ _. .. ' ..¡. -

........_ _ " !lror.1·tthl. ml.s1111 .1rer.tt .ver I
•.,~,.. ,. t.h.'· ·~ th"l....•~~ ,', ·~..rkllu.,p .r, .,n..•....~'...•.,, ', .\ .."., ' -....._ __ I~z n~ , _ 1 c.•~t ..

...._ .._ _ , ..1. ~f! A.• ~~..~.~ ~•• b~•.n. lntormett. H.' s ne.~ ~.~~.~l _.
• nd .8 r.r .8 1 knowthe, dldn't- (,)............................... - _." ' ._ , ", " "" ". -, " . . . ' ' ".- .•... -
but ot e•• rfle 1 h.vent b••n e')

..... ' 1--.._ - ··_··_..· _·1.. ..

r-.--' ~ ~J. ~ -.J!.•Llo~~ ..ªOC2 '!~.!~_! ..~~..t~!L.!~~~.~ y~u 8UII!!!._ _ _

t-_.- _.- --_. .__.... t.JeI.•!.r

f.9".J .1DXt ...8AY.... . X•.l 'b J w.' 11.•t. !.,.J~I ~.eh.ck th.t ~~!.._ _ .

1....-- __ ·1·_·· ),•••!._~pp~.p'!!e.!_,_poll~ .•!!.!.d..U b••n JlUt 1n

Iiiiiiiiiii¡¡¡'¡¡¡¡¡'¡¡'¡¡¡" ¡¡¡¡¡¡¡¡,¡¡¡" '_.. "_.,,.,_.-t.¡,¡¡".. _" '.,;,.. _ ".'_.t..hiiiiii.. ~~_··.. ·¡¡,¡·~¡¡¡~¡¡¡¡··~¡¡¡¡¡¡..~iiíiií~·íiiiii~_.. ··__·¡¡¡,¡¡.. !¡¡¡¡¡,-'_'~_""_,,,.__.. '..,¡¡,¡ _ ",,_.'_".¡¡¡¡¡¡-.•." ;;';;;'O";'__'";;'''o..!,l.-,_
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:~~~ ~':~:t~- ..:=j~~!-~~::~~::~~~~;:~._~~~~;.~~.::.~:::~1~.
I
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· •••me to be thet he'. tUJ'ned b.ak - I don' t l'htDk...................f···· . ¡" . . . .. . .. . . . _ r' _._--

..\..... '" l th•.l'~·. ¡.r~l¡)e.111 ~~h1.ni 1n ~h1. l'.por~ oy~!r .
I I !, '

_o.~ JIJlOISAY......¡ Ro"... Itel t.II l' 11 keep 1t .•llol't 1 jU8 t sent .1--.-··-·-•
.. .. ..····1.. . !. d¡n81 .to l/OU no IIO.~IlO •.. l'epll/lnllf1'omI.eo .L. -._..

! . i

10-.. ·.... .., _ _... .. JIithnt.l can.t..I..c. t n th t ht mon •~ .pO 1nt~ te- .l...... .

....-........ ··-f-·· - ·r··~lllt tre¡¡uenq .e just l"leed tbem th.ftl·1Illb ¡

................_ I. .. r"l.•' ..otL l~"'.~oul'g nl1 newI l .
I . ¡

..._ t~·y· ..·II~Q. .i. R•..OV·..·8.et· lr,..~,hl:~h··.. _yr: ~o~er .h~v.~ Qt cO~J'~" ,1 rC~~~.f~ ..' __ .
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D

Ixtract. frc:a the Air bttlc CODtrol LoS
ot .1Iclola Airport

0320 BudrEMicz en.

0335 Fire bell ~nd stop u~tch O.K.

0810 Ndoln CTL 5x 5.

1045 ~drewicz off. íIwsc en.

1053 Fire .bell O.K. Stop '-ro.tch Scen EI.l'ldO.K.

1735 House off. ¡.~til1. 011. Stop ....¡atch am F'ire Bell O.K.

2j35 F'irs t ccntact ".;ith Sl:BDY E::.T. ...Bl..;. !.;r,;. 2147
Nc~ol.~ 2220.

2147 ¡-(cport3d ....or. ~~'.olt. (~·.D200 .. 2'78 degrecs) vlould
not eivulgo future liLovemcnts

2,10 Ovcrhead Niola. (Visue.l sightinr by R!i..i' personnel)
¡le checked ':~~'E, given 1021 re.. ort renching 6000 foet.
No furthcr contact t'.1'tcr repc:".tccl calls from 2214.
:olice contacted re any rc,ortt..>d cresh nnél ovcrdue
actior. tClken.

2345 Overd~e o.ctioll. C..v••) t&ken en f¡:E::DY re..6 err. Um'Ji.,.

0001 Mertill on.

0115 1r!atin off.

,
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8tat..t ot ce 'mlcatlou betv,en SB-BDr ud 'B4018 ~,
prepared b7 Air Tattlc Control1er lfart1D par17 trca "'17

aDd part17 traD t11pt pro.are.. atripa
en the night ~f the 17th September, 1961, 1 was

Duty Air Traflie ControlOfrieer at Ndola Airport. First
radio eontaet with SEBDY was at 2135 Z and subsequent
eommunications were as follows:-

213# NDOLA/SEBDY Estimate abeam ND at 47, ND at 20.
REBDY/NDOLA Roger, cOllfim E'.rA ID iD 20 m1uutee, or at 2220.
NDOLA/SEBDY 2200.

2137 SEBDY/NDOLÁ Roger. Ndola weather wind 120/7 ~t••
Visibilitv 5 to 10 miles with sli~ht ~oke

haze. Control QIB 102L, QFB 877· lib. Duty
R/W 10. At whatt1me do you wish to make
your deseent?

2138 NDOLA/SEBDY Roger on your weather, request deseent
elearanee at 57.

SEBDY/NDOLA Roge~no trafri~ in area, at 57 elear to
deseen. to 6000 feot on Q~H reporttop of
deseent.

NDOLA/SEBDY Roger.
2142 SEBDY/NDOLA Are you proeeeding Salisbury after landing

Nclola?
Negative.
Roger are you night stopping Ndola?

Nelative.
Dueparking diff~eulties would like your
in~Jentions•
WJ.ll PVtt them on t,he groUJllci.
Roger.

NDOLA/SIBDY
SEBDY/lOOLA

214r¡!/ NDOLA/SEBM
9EBDY/_LA
NDOLA/SEBDY

Z153 SEBDYIlDOLA
NDoW/SIIIlr

2154 NDOLA/SEBDr
SEBDr/NDOLA

2210 NDOLA/SlIDY

2225

low alDeam ND (ADaOO QDM 179 <!lepoees).
RottU' report top of deseent •
Roger.
.i11 you require. refuelli~ at Ndola?
Standby.
May require a litt1e.
Roger.
Your lights in sight overhead N~ola,deseending,

eonfirm QNH (AD200 317 degrees).
SEBDY/NDotil Roger, QIB 1011 ., report reaeh:b" 6000 feat.
NDOLA/SEBDY Roger 1021.

The aircraft was visual1y seen overhead the field
proeee.dia¡ WNW at an e··~timated height of plus 10,000
teet " lIAr personnel, who were attending to a DC-4
~st~atiQD OORIC. This aireraft was given taxy
instruetiona

WIND 110/5 K.
Clear to the holding position RW 10.
Control QNH 1021 mb QFE 877 mb •

!I 'DIe 21", 2~ aDc1 2210 tS-. are atated by 1It-. lfart1D to be
accunte, tbe __iD... appraxt.te.
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2230 OORIC completed his power check and asked for
Take off Clearance. Instructed to hold position, as
SEBDY was descending to 6000 feet and 1 had been unable
to contact him for ~he last 20 minutes.

OORIC requested take-off at his own discretion.

2235 No visual sign of DC-6 SEBDY so 1 allowed OORIC
to take-off, right turn out, report on track Salisbury.
1 hadthe anti-collision lights of th'ls aircraft in
sight for approximately 3/4 minutes.

Numerous calls made to SEBDY on 119.1 Me, and
118.1 ¡vic, with no results. OORIC 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.

acc:
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ANEXO VII

Informaci6n médica

A

Resumen de las conclusiones del informe médico de Rhodesia
sobre la "causa del accidente" y la "secuencia en que
probablemente se produjo".

En el siguiente resumen figuran las conclusiones acerca de la "causa del
accidente" y la "secuencia en que probablamentese produjo", basadas en el
informe sobre la investigación médica preparada por tres patólogos para la Junta
de Investigaci6n de Rhodesia. Los pat6logos investigadores fueron el Dr. H. Douglas
Ross, pat61ogo forense e hist6logo asesor del Gobierno :B'ederal de Rhodesia y
Nyasalandia; el Dr. P.J. Stevens, mayor de la R.A.F. encargado del Departamento
de Patología Aeronáutica del Instituto de Patología ."'j l\~E;dicina Tropical de la
R.A.F., Halton, Bucks (Inglaterra), y el Dr. J. Hillsdon 2mith, patólogo oficial,
~boratorio de Sanidad PUblica, Lusaka (Rhodesia del Norte):

"Pruebas médicas relacionadas con la causa del accidente

a) Estado de salud de la tripulaci6n-
Ni en la autopsí.a inicial ni en el examen histo16gico de los cadáveres

de los tripulantes se encontraron indicios de anomalías en las funciones org~nicas

que pudiesen estar relacionadas con la causa del accidente. El examen toxico16gico
de los distintos órganos de los tres pilotos dio resultado negativo, y el estudio
ael historial médico de los pilotos no indicó ninguna causa de incapacidad.

b) Im~ortancia de la presencia de carboxihemoglobina en la sangre

i) Como factor causante del accidente: No se cree que los resultados
positivos registrados, el maximo de los cuales fue del 7%, puedan guardar
ningullG relación con la causa del accidente. los porcentajes inferiores
al 2C% 6 25% no originan anomalías en un adulto normal, y los menores
del 30~b sólo producen síntomas muy ligeros, tales como dolor de cabeza.
Además, la aparente importancia del hecho de que tres de los cinco
resultados positivos correspondiesen a miembros de la tripulación,
disminuye mucho si se tiene en cuenta que los otros dos probables
ocupantes de 18 carlinca no resultaron afectados.

ii) Cerno indicio de incendio durante el vuele: en razonamiento
ar:6logo excluye la posibilidad de que la presencia del rT,onóxido de carbono
se debiese a un incendio durante el vuelo, ya qu.e es ~osi secura fIue cinco
de la;3 rersonas que acusaron resultados rositivos estauan rr,excladas con las
no afectadas en las distintas secciones del avi6n.

/ ....
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iii) Como indicio de que algunos pasajeros sobrevivieron durante el
incendio que sigui6 al accidente: Es frecuente que las vfctimas de incendios
tengan porcentajes de carboxihemoglobina superiores al 15%. los porcentajes
existentes en este caso son compatibles con la hip6tesis de que algunos
pasajeros todavía estaban vivos por breves períodos al estallar el fuego,
pero tambi~n podr!an atribuirse al h~bito de fumar, que se reconoce origina
la presencia de pequeñas cantidades de carboxihemoglobina.

c) Posibilidad de sabotaje

No se encontraron pruebas de que hubiese ocurrido una explosi6n durante
el vuelo ni de heridas causadas por armas de fuego, a pesar del minucioso examen
que se realiz6 teniendo en cuenta esta posibilidad. Las radiografías acusaron la
presencia de algunas balas, casquillos y fragmentos met~licos en seis de los
cad~veres; la importancia de este hecho se ha evaluado en la forma siguiente:

i) No se encontraron materias extrañas en los cuerpos de ninguna de
las personas encargadas de pilotar el avi6n.

ii) Se encontraron balas en los cuerpos 1 y 2; su orientaci6n dentro
de los tejidos no permiten afirmar que hubiesen sido disparadas desde una
direcci6n determinada; estaban alojadas relativamente a flor de piel y no
habían producido hemorragia apreciable. Tampoco presentaban señales de
haber sido disparadas a trav~s del ~nima estriada de un arma; sin embargo,
se entregaron a la policía para que las sometiese a un examen pericial.

iii) En los cuerpos 1, 2 Y 6 se encontraron vainas enteras o fragmentos
de vainas de proyectiles y fulminantes. los casquillos deformados y los
fulminantes separados excluían la posibilidad de que hubiesen hecho explosi6n
en la rec~mara de un arma. Todos los fragmentos estaban alojados superfi
cialmente en la piel o en los tejidos que dej6 al descubierto la incineraci6n.

iv) los restantes fragmentos met~licos consistían en trozos de la
aleaci6n del avi6n derretidos total o parcialmente u objetos manufacturados
identificables, tales comoruedecillas dentadas o fragmentos de un cierre
de cremallera. Todos estos fragmentos estaban alojados superficialmente
en los tejidos que dejaban al descubierto las quemaduras.

Es imposible evitar la conclusi6n de que la presencia de estas
materias extra~~s se debi6 a la explosi6n de las ~uniciones durante el
incendio que Se produjo después del accidente, y al contacto fortuito de
los cad~veres abrasados con los fragmentos del avi6n en llamas

l···
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"Correlaci6n entre las pruebas m~dicas y las de la .secuenciaen que
probablemente se produ,jo el accidente

l. la distribuci6n de los cuerpos entre los restos, junto con la
evaluaci6n del tipo y gravedad de las heridas sufridas, coinciden. en líneas
generales con la reconstrucci6n de la secuencia del accidente y con las
posiciones probables que se supone ocuparon las víctima.s en los asientos
durante el vuelo.

2. El hecho de que los cinturones de los asientos estuviesen abrochados
en lo que se refiere a los cuerpos 1, 3, 5, 6, 7 y 11, permite afirmar que
se estaban haciendo preparativos para aterrizar.

3. Los probables ocupantes de la carlinga de pilotaje (cuerpos 3, 4
11, 15 Y 10), figuraban entre los siete primeros cad~veres que aparecieron
a lo largo de la trayectoria de vuelo y eran los que presentaban las heridas
m~s graves. la presencia de los cuerpos 6 y 13 junto con los de los
tripulantes 0n el primer grupo de siete cad~veres se considera fortuita
y se explica probablemente por el hecho de que estas personas se encontraban
en la parte delantera del compartimiento principal.

4. la posici6n de los ocho ca~veres siguientes no plantea ninguna
contradicci6n; por la situaci6n del cuerpo 5 puede suponerse que el
sobrecargo, despu~sde advertir a los dem~s ocupantes que se abrochasen
los cinturones de seguridad, se puso el suyo cualldose hallaba en la parte
posterior del fuselaje. Los cuerpos 7, 8 y 9 se encontraban en posiciones
perfectamente explicables, teniendo en cuenta que estas personas habían
ocupado los compartimientos privados de la parte posterior. En cuanto al
~nico superviviente, es evidente que se alej6 arrastr~ndose de la zona
incendiada y, por lo tanto, la posici6n asignada al cuerpo 16 no tiene
significaci6n .para la dis'cusi6n que nos ocupa."

En el informe tambi~n se afirma que "se identificaron correctamente todos
los cuerpos". Por l1ltimo, se llega a la conclusi6n de que tino se ha encontrado
ninguna causa m~dica que explique este accidente y de que no existen pruebas de
que hubiese sabotaje".

l ...
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B

Resumen del informe preparado para la
Real Junta ~édica de Suecia y presentado
a la Comisi6n de las Naciones Unidas por
el Gobierno sueco.

A continuaci6n figura un resumen de las op1n10nes del Dr. A. Frykholm y del
Dr. N. Ringertz, sobre la causa del accidente y de la muerte del Sr. Hammarskjold,
basado en su examen del informe médico de Rhodesia, cuyas conclusiones resumidas
aparecen en la parte A de este anexo.

Acerca de los informes sobre la autopsia, puede decirse que aunque breves
son en general adecuados y dan la impresi6n de que se efectu6un reconocimiento
cuidadoso yde que son exactos. Durante las autopsias, se hicieron extensas
investigaciones radiográficas y después se realizaron investigaciones suplemen
tarias histo16gicas y químicas en Inglaterra. la identidad de los cadáveres
se ha establecido por diversos medios y la identificaci6n puede considerarse
suficientemente segu.ra en todos los casos. En los párrafos siguientes se hacen
observaciones sobre algunos de los puntos de la discusi6n que figuran en el
capítulo del informe médico titulado "Resumen y conclusiones".

Estado de salud de los tripulantes del avi6n: En la informaci6n recibida
de la Transair sobre la salud de los tres pilotos - Hallonquist, Litton y Ahreus •
y del mecánico ~·rilhelmsson,no es posible advertir nada especial. En todos los
casos, la autopsia permiti6 apreciar el estado del coraz6n y de la aorta yse
vio que no mostraban alteraciones debidas a enfermedad; tampoco se apreciaron
síntomas pato16gicos en ninguno de los demás 6rganos internos que fue posible
examinar. Con objeto de descubrir si había alcohol en la sangre, se analizaron
las muestras obtenidas en la autopsia de Hallonquist y de Litton, que dieron
resultado ne.gativa; el análisis toxico16gico de los distintos 6rganos tampoco
acus6 la presencia de ninguna otra sustancia venenosa. Por el contrario, se
encontr6 mon6xido de carbono en las muestras de sangre de cinco de las doce
víctimas, en las que fue posible practicar pruebas de este tipo. Entre ellas
figura Hallonquist, con un 5%, y Litton, con un 7%. Incluso Rosen (otro tripu
lante que era operador de radio) tenía un 7%, mientras i¡Jilbelmsson no tenía nada.
los pat6logos afirman en sus conclusiones que la presencia en la sangre de una
cantidad de mon6xido de carbono inferior al 7% es insuficiente para perjudicar la
capacidad mental o física.

la Real Junta ~(édica de Suecia está de acuerdo con esta conc1usi6n. Asimismo,
llega a la conclusi6n de que la presencia de mon6xido de carbono no permite afirmar
que se declarase fuego a bordo antes del accidente, ya que es casi seguro que las
cinco víctimas en las que se encontr6 mon6xido de .carbono se encontraban en
distintas secciones del avi6n, mezcladas con otras víctimas en las que no pudieron
encontrarse ra stros de mon6xido de carbono. A este respecto, hay que señalar que
los dos pilotos que probablemente se hallaban de servicio en la carlinga de
pilotaje (Hallonquist y Litton) tenían mon6xido de carbono, igual que Rosen, que
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es casi seguro estaba asimismo en la carlinga. Por el contrario, Wilhelmsson,
que muy probablemente se hallaba en la carlinga, no acusó indicios de monóxido
de carbono en su sangre. Además, se comprobó que Barrau tambi~n tenia monóxido
de corbono j la quinta persona en que se encontró monóxido de car·bono fue
~mmarskjold, quien sólo acusó una pequeña cantidad (2%). No se puede afirmar
que la presencia de monóxido de carbono en la sangre de los pilotos y de Barrau
permita suponer que hubo un incendio a bordo del avión antes del accidente. Los
pat61ogos consideran que el monóxido de carbono encontrado se debe a que todavía
estuvieron vivos unos momentos durante el incendio que hubo despu~s del choque
o a que fumaren durante el vuelo. Hay que hacer constar que en contra de la
primera hipótesis está el que tanto F~llonquist como Litton tenian heridas tan
graves por aplastamiento en la cabeza que debieron morir con suma rapidez. la
presencia de pequeños coágulos grasos de carácter indefinido en los pulmones de
los pilotos no contradice esta hipótesis, ya que estos coágulos pudieron formarse
muy deprisa en vista de las muchas y graves fracturas de huesos que se produjeron
en ambos casos. Nos parece más probable que la presencia de mon6xido de carbono
se deba a haber fumado durante el vuelo. Según las declaraciones, Hallonquist
era un gran fumador y Litton un fumador moderado. Por lo que respecta a Rosen
y Earrau, no se ha obtenido ninguna información al respecto, pero Wilhelmsson,
que no acusó la presencia de mon6xido de carbono en su sangre, no fumaba.

En cuanto a la posibilidad de. sabotaje, los patólogos manifiestan que no
encontraron en sus investigaciones pruebas de que se produjese ninguna explosión
en el avión antes del accidente. la Junta está de acuerdo con esta declaración.

los pat610gos discuten además la naturaleza de las materias extrañas que
las radiografías revelaron en algunos de los cadáveres. Estas materias eran balas
y cartuchos enteros o explotados, alojados en los cuerpos de Persson y Hjelte.
fu el de Hjelte se encontraron incrustados otros objetos pequeños, tales como
remaches y una ruedecilla dentada. En el de Earrau, se encontraron proyectiles
explotados y fulminantes. los objetos estaban situados relativamente a flor de
piel y las balas se hallaban distribuidas de una manera irregular. la mayoría
de las balas y casquillos se hallaban en la cadera o en el muslo. A pesar de que
se sacaron radioscopias y radiografías de todos los cadáveres que se encontraron
en el lugar del accidente ,sólo se localizaron balas en los tres mencionados, y
puede suponerse, con grandes probabilidades de acertar, que todos llevaban munición
encima. La presencia simultánes de vainas de proyectil y fulminantes incrustados
en los cuerpos, en aquellos ca sos en que SL ¡encontraron balas, constituye una prueba
~mamente convincente de que las balas penetraron como consecuencia de la explosión
de las municiones durante el incendio. las materias extrañas que aparecieron en
algunos de los cuerpos de personas respecto de las cuales puede suponerse razo
nablemente que no llevaban municiones eran partículas del metal del avión alojadas
superficialmente. la Junta está de acuerdo con las conclusiones de los pat610gos
de que la autopsia no permite suponer que las balas en cuestión penetraran en
los cuerpos como resultado de disparos. En el informe m~dico se analiza la
correlaci6n entre los resultados de la autopsia y los de la investigación t~cnica

para reconstruir la forma en que ocurrió el accidente. Los pat61ogosno han
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encontrado ninguna prueba en contrario. La Junta est~ de acuerdo con esta
conclusi6n en todos los detalles esenciales. Sin embargo, tiene que señalar
que la afirmaci6n de que los cinturones de los asientos de algunas de las víctimas
estaban abrochados no se basa en los resultados de la autopsia, sino en el examen
del lugar del siniestro.

El cad~ver del Secretario General fue el 6nico que apareci6 en el lugar del
accidente sin quemaduras. La posici6n del cuerpo indica que salt6 despedido de
la parte posterior del avi6n. Podían apreciarse f~cilmente sus heridas traumáticas,
que comprendian, entre otras, una grave fractura de la columna vertebral, entre
la segunda y tercera v~rtebras tor~cicas; varias costillas rotas y fractura del
estern6n; copiosas hemorragias internas en la pleura- (de 500 a 700 mI), y fractura
de un f~mur. Tambi~n tenia hemorragias subcutáneas en las sienes y en las meninges,
pero el cerebro no había sido dañado. En la cabeza y cuello se había producido
una fuerte congesti6n. Los resultados de la autopsia indican que el Secretario
General sobrevivi6 alg6n tiempo despu~s del accidente. La congesti6n permite
suponer que la sofocaci6n originada por dificultades de respiraci6n (debidas al
hundimiento del pecho, fractura de la columna vertebral y aplastamiento de los
pulmones como consecuencia de la hemorragia) tuvo importancia como causa definitiva
de su muerte. No es posible calcular con certeza el tiempo que vivi6 despu~s

del accidente. La hemorragia que se produjo como resultado de las heridas pudo
haber ocurrido en menos de unas horas. La Junta está de acuerdo con la opini6n
de los pat610gos de que las heridas de Hammarskjold hubieran sido mortales de
todas formas. Si se le hubiese rescatado inmediatamente despu~s del siniestro
y hubiese recibido atenci6n m~dica enseguida con equipo provisto de los más modernos
aparatos, puede suponerse que el periodo de supervivencia quiz~ se hubiese
prolongado algo. El pasajero Julian, a quien se encontr6 vivo, presentaba como
herida traumática principal una fibula rota, pero tenía extensas quemaduras.
Tanto las observaciones realizadas durante su .permanencia en el hospital como
los resultados de la autopsia indican que la muerte se debi6 a las quemaduras.

Por 61timo, estamos de acuerdo con las conclusiones generales sacadas por
los pat610gos de que el examen m~dico no puede revelar la causa del accidente,
y que este examen no apoya bajo ningÚn concepto la sospecha de sabotaje.

Estocolmo,

15 de febrero de 1962.
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ANEXO VIII

DECLARACIONES DE LOS TESTIGOS RELATIVAS AL SEGUNID AVION

En los párrafos 137 a 139 del informe, la Comisión ha estudiado las
declaraciones de algunos testigos que afirman vieron u oyeron a un segundo
avión que volaba cerca del SE-BDY, y ha expresado su opinión acerca de esas
aseveraciones. En este anexo se presentan con más detalle las declaraciones
de esos testigos.

I. Testimonio del Sr. T.J. Kankasa, Secretario del Concejo· Municipal de Twapia

l. El Sr. Kankasa declaró ante la Junta de Investigación de Rhodesia y testificó

ante la Comisi6n de Encuesta de Rhodesia y la Comisión de las Naciones Unidas.

2. La noche del sábado (17 de septiembre de 1961) regresaba un poco antes de

las 11;00 de la noche, hora local (2100 GMT) de casa de un amigo. por un camino de

Twapia, que se encuentra a unas cuatro millas al este del aeropuerto. Oyó un ruido

ins6lito, que sonaba como el que harían dos aviones. El ruido era fuerte y aumen

taba y disminuía. Mir6 hacia arriba y vio dos aviones; uno era pequeño, sin luces

de posición, y volaba por encima y algo detrás de un avión grande. El avión pequeño

parecía ir a un poco más de velocidad, como si e.stuviese alcanzando al grande.
"

~bos volaban en dirección noroeste. Parecía como si el avión pequeño lanzara dos

o tres haces de luz al avión más grande como los que produciría un soplete que se

encendiera y apagara. Casi al mismo tiempo vio dos luces brillantes, como los faros

de un automóvil, en el avión grande. El avión grande se alejó volando hacia el

noroeste y el pequeño pareció proseguir hacia el nordeste, aunque todavía se encon

traban bastante juntos cuando se perdieron de vista. A la mañana siguiente informó

al Oficial del Distrito acerca de estos hechos y le preguntó si se habían realizado

maniobras aéreas en la regi6n.

3. El Sr. Kankasa pareció muy seguro de haber presenciado las escenas que relató

antes de las 11:00 de la noche. Pudo precisar el tiempo porque al llegar a casa

escuch6 una emisión de noticias de una estación de Sudáfrica. El locutor dijo que

er~n las 11:00 de la noche. El declarante indicó a la Comisión de Encuesta de

~odesia que creía haber visto dos aviones entre las 10:35 y las 10:40. De ser

cierto, parece razonable que el avión que vio fue el OO-RIC, pues el Dc-4 en que

~n!a Lord Lansdowne llegó a las 10:35. Existe el testimonio de que el OO-RIC

l .. ·
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encendió los faros de aterrizaje cuando se hallaba sobre Twapia. Como parece

probado que no volaba ningún avión cerca del OO-RIC, es probable que el Sr. Kankasa

confundiera los planos de cola del Dc-4 con un avión pequeño, que volaba por encima

y algo detrás de uno grande. La luz intermitente pudo ser la luz giratoria de

colisión del OO-RIC. Las diferencias aparentes de velocidad y dirección de los

aviones pueden explicarse por el ángulo de visión, sobre todo si el avión se inclin6

o viró. Sin embargo, el OO-RIC volaba hacia el sudeste en dirección al aeropuerto,

en vez de hacerlo hacia el noroeste, como informó el Sr. Kankasa. Hay que señalar

además que el Sr. Kankasa rechazó la sugestión de que pudiera haber confundido los

planos de cola de un avión tomándolos por otro.

II. Testimonio de los carboneros

4. El accidente del SE-BDY se produjo en la Reserva Forestal de Ndola occidental.

El caserío más cercano era el recinto de los carboneros de Ndola occidental y en

la noche del 17 al 18 de septiembre muchos de ellos se encontraban en distintos

lugares entre la maleza, ocupados en sus hornos a una milla o dos del lugar del

siniestro. Varios declararon que vieron el accidente o el incendio que siguió y

es probable que otros que no testificaron lo vieran u oyeran también.

5. Tres de ellos (los Sres. Banda, Daka y Moyo) se despertaron por la noche,

oyeron fuertes detonaciones y vieron una hoguera. Al alba se dirigieron al lugar

del accidente, pero no informaron de nada. El Sr. Daka se llevó del lugar del

accidente una máquina de cifrar mensajes, que trat6 de vender creyendo que era de

escribir. Fueron detenidos, y están encarcelados por hurto o complicidad en hurto.

6. Cinco carboneros manifestaron que habían visto dos aviones qu.e volaban bastante

juntos momentos antes del accidente. Dos de ellos (los Sres. Nazibisa y Simango)

declararon ante la Junta de Investigación de Rhodesia y testificaron ante la

Comisión de Encuesta de hl1odesie. y ante la Ccmisión de las Naciones Unidas. Uno

(el Sr. Buleni) compareció por primera vez ante la Comisión'de Rhodesia en enero

y también testificó ante la Comisión de las Naciones Unidas. Otros dos (los

Sres. Hpinganjira y Chisanga) comparecieron por primera vez ante la Comisión de

las Naciones 1Jnidas en febrero de 1962. El testimonio de los cinco carboneros

se resume en las secciones que aparecen a continuación.
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A. Sr. Farie Mazibisa, Presidente de la Asociaci6n de Carboneros Africanos Unidos

7. El Sr. Mazibisa dijo que en la noche del 17 de septiembre durmi6 entre los

arbustos cerca de su horno de carbón. Mostró a la Comisi6n el sitio donde había

dormido. Manifestó que hacia media noche le despert6 un tremendo ruido que parecía

proceder del norte. Vio dos aviones que volaban uno tras otro a poca distancia.

Dijo a la Junta de Investigación de Rhodesia que vio algunas luces que le parecieron

ser dos aviones que se seguían a unas 100 yardas de distancia. Se volvió a acostar,

pero unos minutos despu~s oy6 un ruido muy fuerte. Se levantó y vio cómo ardían

todos los arbustos, mientras oía muchos ruidos m~s d~biles, como de disparos. En

ese momento no oyó ningdn otro avi6n. Dijo a la Junta de Investigación de Rhodesia

que el hecho se produjo a las 12:15 y a la Ccmisión de Encuesta de Rhodesiaque fue

a las 12:30. El declarante se encontraba a una milla aproximadamente del lugar del

siniestro. Se asust6 y se marchó corriendo a su casa, situada en el recinto de los

carboneros. COmo seguía sin poder dormir, se fue en bicicleta a su casa de la

ciudad. POr la mañana regres6 al recinto y pregunt6 qué había pasado. A los que

pregunt6 le dijeron que no sabían nada; ~ólo habían oído ruidos fuertes. El

Sr. Mazibisa dijo que después de terminar el trabajo él, su secretario de organi

zaci6n, Sr. London Nkonfela, y otro afiliado, el Sr. Mubanga, estaban hablando de

lo que había ocurrido cuando oyeron por radio que había desaparecido el avi6n del

Secretario General. Tenían miedo de salir a ver lo ocurrido, porque pensaban que

pcdría haber soldados. Por último, echaron a andar por el "camino nuevo" hasta que

vieron llamas y luego los restos. Se dirigieron a la estaci6n forestal e informaron

a las autoridades. Guiaron a la policía al lugar del accidente y prestaron ayuda en

general.

8. El Sr. Mazibisa s6lo habló en su primera declaraci6n ante la Junta de

Investigaci6n de Rhodesia del descubrimiento de los restos y no dijo nada sobre la

noche del 17 de septiembre. Hasta una semana después, cuando hubo hablado con el

3r. r~attson, organizador sindical, que le exhortó a que contara todo laque sabía,

no ofreció su segunda declaraci6n a la Junta respecto de los acontecimientos

JCurridos esa noche. Tanto el Sr. Nkonfela como el Sr. Mubanga sostienen que el

Sr. Mazibisa no les dijo que había visto aviones ni hab16 del accidente de la noche

~nterior, y afirn:an que el Sr. Nkonfela fue quien vio primero los restos cuando

l .. ·
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B. Sr. ravidson Simango, carbonero

se dirigían juntos a casa en bicicleta. El Sr. Mazibisa manifest6 que no informó

inmediatamente de lo que había visto a las autor.idades porque tenía miedo, y porque

alguien le dijo que le podían acusar de haber causado el accidente.

9. El Sr. Simango estaba acostado cerca de su lugar de trabajo, que calcu16 se

encontraba a unas dos millas de donde se produjo el accidente. Bien entrada la

noche (supuso que sería alrededor de la medianoche) oy6 un fuerte ruido de motores

de avi6n. Miró hacia arriba y vio luces. Vio dos aviones que volaban más juntos

de lo que suelen hacerlo normalmente. En el avi6n grande, que iba más bajo, se

veía una luz que lanzaba destellos rojos (o rojos y blancos). Los aviones se

alejaban de Ndola. El ruido fue disminuyendo y unos minutos después volvi6a

aumentar. Vio regresar auno de los a~iones. La primera vez los dos aviones

pasaron exactamente sobre él. La segunda, el único avi6nque volvi6 lo hizo a

alguna distancia. tespués vio una llamarada, el avi6n descendi6 y se produjo una

explosión fortísima. Luego oyó varias explosiones pequeñas. Después de haber

perdido de vista a los dos aviones, no oyó ni vio más al segundo. pens6 que se

trataba de un avión cargado de bombas y tuvo miedo de que volviera el segundo. Se

echó, se tapó la cabeza y pasó allí toda la noche. No informó inmediatamente de lo

que había visto, porque estuvo ocupado preparando el carb6n para entregarlo.

C. Sr. Dickson Buleni, carbonero
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10. El Sr. Bult;;:ni no declar6 ante la Junta de Investigaci6n de Fhodesia. Hablé del 1e N

accidente con los Sres. Mattson y Mazibisa en octubre de 1961. El 20 de enero tard

de 1962 hizo una declaraci6n a la policía de Rhodesia del Norte y poco despu~s proc

testificó ante la Comisión de Encuesta de Rhodesia. Tambi~n testific6 ante la vira

Ccmisi6n de las Naciones Unidas. Dijo que no había confesado antes lo que sabía el e

porque tenía miedo de que el Gobierno Federal le acusara de haber quemado el avión. :uit.€

11. El Sr. Bu1eni estaba sentado fuera de su casa, en el recinto de los carboneros, al~a

con su mujer en la noche del 17 de septiembre. Vio volar un avi6n entre las lO:CO Y 1el

las 11:00 de la n0ehe, hora local (2000-2100 GIv.T). Mucho después vio otro grande ~t.i

análogo al que había divisado antes. Iba un poco baj o y tenía varias luces rojas siGr

fijas. :Jübl'e el avi6n gr8.nde v0laba uno pequeño. Llevaba una luz roja intermitente. estE
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oy6 dos ruidos de motores distintos, uno más agudo que el otro. Vio cómo partía

fuego del avión pequeño y se encendía la luz en el techo del avi6n grande y despu~s

oy6 el sonido de fuego al arder. tespués el avión grande cayó y empezó a arder con

mucha luz. El avión pequeño dio una vuelta alrededor y luego se alejó en dirección

a Kitwe (hacia el oeste). El atestado que inició la policía decía que el testigo

había manifestado que el avi6n volaba en direcci6n a Mufulira (al noroeste), pero

wego explic6 que se debió a que se cometi6 un error al escribir la declaración.

También estaba algo confuso su testimonio sobre la dirección en. que volaba el avión

grande. El Sr. Buleni dijo que él y su esposa habían permanecido solos y no habían

bebido. En el recinto había varios grupos que habían estado fuera de sus casas

bebiendo. Casi todos gritaban que había caído un avi6n. El testigo pudo ver que

la mayoría estaban asustados, algunos corrieron a esconderse en la maleza y otros

dijeron que pudiera ser que la guerra de Katanga estuviera llegando allí.

ljO una

.ber

D. Sr. A.J. Lemonson Mpin¡;;l;an,jira, carbonero y ex presidente. provincial del
Congreso Africano Malawi

l···

12. El Sr. Mpinganjira testificó por primera vez ante la Comisión de las Naciones

Unidas en febrero de 1962. Dijo que en la noche del 17 de septiembre estaba en la

Reserva Forestal de Ndola occidental con un compañero, el Sr. steven Chisanga.

Habían estado preparando un horno de carbón vegetal, En algún momento, que supuso

sería entre las 9:00 y las 10:00 de la noche, hora local (1900-2000 GMT), vio lln

avi6n grande que volaba a velocidad normal procedente del norte hacia el aeropuerto

1e Ndola. Un poco despu~s, en un momento que calculó entre 10, 15 Y 30 minutos m~s

tarde, vio un avión grande, que crey6 que era el mismo de antes, pasar hacia el norte

procedente de Ndola y virar hacia el oeste. En el mismo momento en que estaba

virando, el testigo vio dos aviones pequeños, uno de los cuales volaba muy alto y

el otro bajo. El avi6n grande llevaba las luces no~ales. Vio una luz roja inter

~itente en cada uno de los aviones pequeños. El avi6n pequeño que volaba más bajo

al~anz6 al grande cuando viraba para volver a Ndola. Se coloc6 exactamente encima

1el 8,vión grande, del que salió una llamarada roja. El avi6n grande se precipitó

a tierra y poco después se produjo una explosi6n. Lespués hubo una serie de explo

siones. El avión pequeño dio una vuelta y se alejó en dirección a Ndola (hacia el

este). Los Sres. Mpingan,jira y Chisanga s.e guarecieron tras un hormiguero.

/...
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El Sr. Mpinganjira dijo que unos treinta minutos dec:Dués vio dos autos "Land-Roverll

con dos pasajeros europeos en cada uno, que iban a una velocidad vertiginosa en

direcci6n al lugar del accidente. Diez o quince minutos más tarde aumentaron las

llamas y los "Land-Rover" regresaron a la misma velocidad. La mañana siguiente

(18 de septiembre) el Sr. Mpinganjira fue a la ciudad y compr6 un periódico, el

Northern News, en el queley6 que se desconocía el paradero del avi6n del Secretario

General. (No pudo encontrarse la noticia en el ejemplar del Northern News del 18 de

septit:mbre, que se entreg6 al testigo cuando estaba declarando.) Escribi6 en su

diario "F:l misterioso vuelo de .Lag Hammarskjold", en la fecha correspondiente al

17 de septiembre. Cuando trató de volver a su trabajo hacia las 10 :00 de la mañana,

la policía le paró en el cruce de Ndola occidental con la carretera de Mufulira,

impidiéndole entrar en la zona de carboneo. (L8. policía de Bhodesia del Norte testi

ficó que no se puso guardia en ese paraje hasta la mañana del 19 de septiembre, al

día siguiente de descubrir~e el avi6n siniestrado.)

13. El Sr. Mpingaujira manifest6 que no había declarado antes porque no tenía

conf °anza en la Corr.isi6n Federal. No quería tener relación con nada que fuera.

federal. También dijo que había habido intimidaci6n, puesto que le impidieron ir

a la carbonera en que estaba trabajando.

Sr. steve~ r,hisanga, carbonero

14. El Sr. Chis~nga hizo una declaración similar a la del Sr. Mpinganjira, excepto

en que dLjo que s6lo vio un avión pequeño que volaba sobre el grande. También di,j0

que había viGto los "Land Hover" a una r~Jra mucho más pr6xima al alba y manifestó

que sólo iba el conductor en cada vehículú, lo cual pudo apreciarlo porque había

una luz dentro de los "Land Rove,e". Al día siguiente continu6 su traba.jo y a

las 2~CO de la t~rde vio a otro avi6n dar vueltas sobre el lugar del accidente y

supuso que desde él hu.bí!:ln visto el ~vir1n siniestrado. Los Bres. c;hisanga. y

Mpinganj i L'f;1 seüul:.1f'0n o. Ül Comis i6n o a. sus rr.i.emt.I'os, por separado, el lugar desde

el que hiele J..")n ::nÁ3)bsel'Vf:l.ci')r~es. 'U :;r. j,jpj ugan.j ira tuvo cierta difi(:.'ultarl fara

encontrar' el sitio 1,eJ'(¡, f)or líltin:ú, identificó el mismo luga.r que había señs.la,u i
)

c...l ('1r r'111' •• "'r' ~.<;;; .'). 'v U'J 11....>:J••
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Land- Rove rU rII. Testimonio de los Sres. Nkonjera y Kazembe

l·.·

3r. ~J1. K. Kaze!:be, sereno del Club de Veteranos Africanos de Nd(.Jla

Sr. :Cavison Nkon,jera, almacenero con residencia en Kabushi \:Jest (a unas dos
millas al oeste de Ndola)

:.:. En general, el Sr. Kazembe hizo una declaracion similar ~ l~ del Sr. Nkonjcra.

~:'eí~il11e el incidente se produ.j o antes de las 11: cr.) de la noche, húr~ a la que el

",l...;t, siJ.ele cerrar. ViCi 1espegar jí.JS aviones de reacción del aerr.ípue rt) (le I'~d01a.,

:~gre3'j,{' a él y aterrizar en la cbscul'idad en el lT.cn:ento en (l11e se aljagf:i.ban las luces

¡5. A una hora que estimó entre las 10 :00 y las 11:00 de la noche, hora local

;20CO-21CO GMT), el Sr. Nkonjera vio desde el Club de Veteranos Africanos un avión

~ue venía del norte, dar tres vueltas sobre el aeropuerto y alejarse en dirección

~l oeste. Mientras el avión estaba describiendo estos círculos se apagaron las

~1.¡ces del aeropuerto de Ndola, tanto en la torre como en tierra. I.;espués de apagadas

:as luces, oyó dos aviones de reacción y creyó que despegaban en el aerOpUE:I'to de

:;101a y los vio seguir al aeroplano grande. Encendieron las luces después de colo

~arse sobre el avión grande. El testigo montó en su ILotoneta y se dirigió a casa,

~e se hallaba también hacia el oeste, en la misma direcci6n en que iban los aviones.

'\'iQ luego una llamarada procedente del avión de reacci.6n de la derecha, que iba a

~o.rar al avi6n grande.

~6. ~anifest6 que a la mañana siguiente contó lo que había visto al gerente de la

empresa en que trabajaba. (Localizado el gerente en Salisbury, testificó que el

:r. Hkonjera no le había dicho nada al respecto.) El Sr. N.f..onjera dijo que creyó

~'..le lo que había visto guardaba relaci6n con la guerra de Katanga. No había

';'3~J.arado en las encuestas anteriores porque nú le interesaba nada que guardara

:dE.cién con la administración federal. Había ido a la Ccmisión de las Naciones

·:r.iCias, forque estaba seguro de que S1.JS declaraciones serían ampliamente difundidas

:~ra 1e la Federación.

~7. Hay que hacer constar que la hora y direcci6n en la que se dice que vino el

~::i0n (~':Jrl'espondía más exactamente al CO-RIC que aterrizó a V..LB lU:)) procedente

';51 norrJeste. Las luces de la torre de Ndola se amortiguan durante los aterrizajes,

~~r~ [Jerrr.i tir que el contrúlador vea el avi6n.

..
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del aeropuerto. Manifestó que tuvo miedo de prestar declaración antes porque pensó

que podrían matarlo de igual forma que al Secretario General, por haber revelado

estos hechos.

IV. Consideraciones generales

19. Hubo otros dos testigos qu.e declararon ante la Comisión de Rhodesia que

habían oído un avión de reacción hacia la hora en que creyeron escuchar al SE-BDY.

Este testimonio no se consideró convincente en absoluto. (Véase el apéndice I

del anexo 111.)

20. Los asesores de los Gobiernos que estuvieron representados en la Comisi6n

sugirieron varios factores que les parecía debían tenerse en cuenta al evaluar

el testimonio de los testigos. El asesor del Gobierno sueco declaró que aunque

creía que algunos testigos habían dado impresión de honradez en sus manifestaciones

podían estar confundidos acerca de lo que vieron en realidad o dejaron "vagar la

imaginación" al reconstruir los hechos. El SE-BDY era un a.vión mayor y más ruidoso

que los que suelen verse en Ndola, y es de suponer que un momento antes del accidente

volara muy bajo. Sus luces, entre ellas el faro giratorio de posición situado en la

cola (análogo al que llevaba el OO-RIC), que pudo ver el Sr. Kankasa, probablemente

a personas no avezadas en la observación de aeronaves, con más razón cuanto que, en

este caso, algunas de ellas acababan de despertar.

21. Acerca de otros testigos que demostraron un fuerte sentimiento contra la

Federación, se sugiere que pudieron declarar con el deliberado propósito de crear

dificultades al Gobierno de Rhodesia. También se indicó que varios testigos, sobre

todo cuando se los sometió a interrogatorio, pretendieron haber distinguido detalles

tales como las alas, motores y tren de aterrizaje ret.raído del avión, todo lo cual

se considera imposible de ver por la noche. Un testigo declar6 que era fácil ver

a los aviones por la noche por el ruido que hacían los mqtores. (Sin embargo,

parece razonable que el ruido ayude a descubrir su posición.) te algunas declara

ciones se afirm6 que parecían muy improbables de por sí; por ejemplo, que dos autos

"Land Rover" corrieran a velocidad vertiginosa por la noche en un camino de la selva

con una luz interior encendida y que despegaran y aterrizaran dos aviones de reacci6!:

en el aeropuerto de Ndola en la oscuridad. Acerca de esta última declaraci6n, se

señaló que en el aeropuerto de Ndola y sus alrededores había mucha gente esa noche
/...
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y que existían pruebas convincentes de que las luces no se apagaron mientras el

SE-BDY estuvo sobre el campo, que el SE-BDY no describi6 círculos sobre él y que

nO despegó ni aterrizó ningún aparato de reacción. Además, los técnicos han mani

~stadoque sería una locura que un avión de reacci6n intentara despegar o aterrizar

en la oscuridad.

22. También hay que hacer constar que otros catorce testigos declararon que habían

visto al SE-BDY cuando se acercaba y pasaba sobre el aeropuerto y que seis de ellos

vieron un resplandor en el cielo (que confundieron con un relámpago o lo asociaron

con las fábricas, fundiciones y minas de la región) poco después de perderse de

vista. Ninguno de los catorce testigos vio ni oyó un segundo avión. (Véase el

apéndice 1 del anexo 111.)

23. Como ya se indic6 al principio de este anexo, las opiniones de la Comisi6n

acerca de las declaraciones que contiene figuran en los párrafos 137 a 139 del

informe.

l·.·



A/5069/Add.l
Español
Anexo IX
P~gina 1

ANEXO IX

INFORNE SOBRE LOS ALTI1:1ETROS, PREPARADO POR LA JUNTA DE
AERONAUTICA CIVIL DE LOS ESTADOS UNIDOS

El Representante de los
Estados Unidos de Am~rica

ante las Naciones Unidas

13 de diciembre de 1961

Señor Presidente:

Con la presente le remito el informe de la Junta de Aeron~utica Civil de
los Estados Unidos, sobre el examen de los altímetros del avión Douglas Modelo DC6B,
matrícula sueca SE-BDY.

Este examen fue realizado por la Junta de Aeron~utica Civil de los Estados
Unidos en las circunstancias descritas en el documento de las Naciones Unidas
A/4945, de 30 de octubre de 1961. Seg~ se indica en dicho documento, los tres
altímetros del avión fueron entregados al Consulado General de los Estados Unidos
en Salisbury (Federación de Rhodesia y Nyasalandia)el 24 de octubre de 1961. Los
altímetros se r~mitieron a los Estados Unidos por valija diplom~tica, y el Departa
mento de Estado los entregó a la Junta de Aeron~utica Civil el 31 de octubre
de 1961.

El 25 de noviembre de 1961 se hizo entrega de una copia de este informe al
Director de Aviación Civil de la Federación de Rhodesia y Nyasalandia.

Le saluda atentamente,

Adlai E. Stevenson

Adjuntos:
Los indicados.

Presidente de la Comisión de investigación
de las condiciones y circunstancias de la
tr~gica muerte del Sr. Dag Harnmarskjold y

de las personas que le acompañaban

UN-3306/F

l ...
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JUNTA DE AERONAUTICA CIVIL
Oficina de Seguridad

W~shington, D. C.
17 de noviembre de 1961

INFOffiilE SOBRE EL EXANEN DE LOS ALTIl!lETROS DEL
AVION DOUGLAS NODELO Dc-6 B, lIlATRICULA SUECA
SE-BDY

En :
al acoplaJ
agujas.

La t
de todas
extraños;
abo1ladur
najes, re

Dura

A co. .,lnspecclo

l. INTRODUCCION Alt!-

sr $

El 31 de octubre de 1961, los firmantes de este informe recibieron tres altí
metros fabricados por la Kollsman Instrument Corporation, n6meros de serie
67lCPX-6-05l - 20329, 67lCPX-6-05l-l7753 y 64990. Los instrumentos iban acompañados
de una carta en laque se pedía a la Junta que hiciese las comprobaciones que realiza
normalmente en los instrumentos de este tipo recuperados de aviones que han sufrido
un accidente. Para atender esta solicitud, se hicieron en seguida las gestiones
necesarias a fin de utilizar las instalaciones del fabricante para examinarlos.
El l~ de noviembre de 1961, se celebr~ una reuni6n en la f~brica Kollsman, de
Nueva York, para determinarla clase de inspecci6n que se deseaba hacer. En aquella
ocasi6n, se form6un grupo examinador compuesto de las siguientes personas:

Hesley D. Cowan, Junta de Aerondutica Civil
Wa1ter Angst, Kollsman Instrument Corooration
Robert Cooperman, Koll::;man Instrument Corooration

Los tres altímetros estuvieron bajo la custodia personal de los firmantes de
este informe desde el momento en que se recibieron hasta que se complet~ su. . . ~

~nspecc~on.

11. INVESTIGACION

Con objeto de determinar si existía alguna anomalía en cualquiera de los
altímetros antes del accidente, la inspecci6n se realiz~ en tres fases: observa
ciones externas, comprobaci~n del funcionamiento, e inspecci6n detallada de los
mecanismos internos.

Las observaciones externas tenían por objeto determinar los daños producidos
por el fuego en tierra o por el impacto, as! como la presencia. de los correspondientes
soportes desujeci~n, del acoplamiento del tubo de presi~n estática y del precinto
de inspecci6n, y observar la posici6n de todas las agujas.

/ ...
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En la fase de comprobaci6n del funcionamiento se aplicaron diversas presiones
al acoplamiento de la toma de presi6n est~tica y se observ6 el movimiento de las
agujas.

La tercera fase de la inspecci6n tenía por objeto determinar la existencia
de todas las piezas de los altímetros, así como la presencia de materias u objetos
extraños; ver si la superficie de los fuelles presentaba señales de corrosi6n,
abolladuras o materias extrañas, y cerciorarse del estado de los diversos engra
najes, resortes, varillas y cojinetes.

Durante la inspecci6n, se tomaron las fotografías oportunas.

A continuaci6n, figura un resumen de los puntos m~s importantes en esa.,
inspecc10n:

Altímetro Kollsman S/N 67lCPX-6-0c;l-20'329 (Unidad A)

La caja de este elemento estaba ligeramente averiada por el choque, pero no
presentaba señales de haber estado sometida a un calor excesivo. El acoplamiento
flexible estaba intacto y la junta de goma 'de sobrepresi6n seguía en su sitio.
El eje del bot6n estaba roto a la altura del bisel, y faltaba el precinto de plomo
del inspector. El instrumento no respondi6 a los cambios de presi6n. Los .fuelles
conservaban a~ el vacío, pero se habían salido de la abrazadera de sujeci6n.
El balancín se había desprendido de sus soportes. Los daños en los engranajes,
varillas y resortes se atribuyeron a las fuerzas del impacto. La aguja de los
cien pies estaba floja en su eje, pero las de los 1.000 y 10.000 pies seguían fijas
a los mecanismos de sus ejes. En el interior del instrumento no se encontraron
objetos extraños. Tampoco se encontraron indicios de que este altímetro hubiese
f~cionado mal qntes del choque contra el suelo. Las lecturas obtenidas fueron
las siguientes:

Aguja de los lOO pies - suelta

Aguja de los 1.000 pies - 9.000 pies

Aguja de los 10.000 pies - 19.000 pies

ajuste del bar6metro - 30,14 pulgadas

indicador exterior - menos 205 pies

indicador interior - menos 200 pies

Altímetro Kollsman,. S/N 64gQO (Unidad B)

La cubierta de cristal de este instrumento estaba agrietada, y el eje del
bot~n roto. Parece que los tornillos de sujeci6n se rompieron despu~s de estar
expuestos al fuego. El acoplamiento flexible estaba intacto, pero faltaba el
precinto de plomo del inspector. La esfera y las agujas estaban deterioradas por

l ...
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el fuego, aunque las agujas seguían firmemente sujetas a sus ejes. La junta de
sobrepresi6n estaba en su sitio. Los fuelles conservaban el vacío, pero la acci6n
del calor parecía había derretido la soldadura en varias uniones. El espárrago
del soporte del diafragma y varias varillas y resortes aparecían doblados o rotos
como consecuencia del choque. rn líquido oscuro o una película grasienta cubría
la superficie interna de la caja y la mayoría del mecanismo. Las partes de este
instrumento cubiertas por esa substancia se llevaron despu~s a la Oficina Federa.l
de Investigación, para tratar de identificar con su ayuda la sustancia desconocida.
El adjunto A es una copia de su informe, en el que se indica que era un subpro
ducto de la combusti6n. En un accidente de esta clase era de esperar. El examen
de este altímetro no reveló ningún indicio de que funcionara mal antes del choque
contra el suelo. Las lecturas obtenidas fueron las siguien.tes:

Aguja de los 100 pies - 560 pies

Aguja de los 1.000 pies - suelta

Aguja de los 10.000 pies - 4.000 pies

Ajuste del bar6metro - 30,16 pulgadas

indicador exterior - menos 220 pies

indicador interior - menos 200 pies

Altímetro Ko11sman, S/N 671 CPX-6-0S1-177S1 (UnidadC)

La caja de este instrumento presentaba una ligera abolladura cerca del centro.
Parte del bisel y el eje del bot6n estaban rotos. Faltaban la cubierta de cristal
y el acoplamiento flexible. La esfera, las agujas y los indicadores de ajuste
estaban deteriorados por el fuego. Faltaba el precinto del inspector. La junta
de sobrepresión estaba en su sitio. El calor producido por el incendio en tierra
fundi6 las soldaduras de los fuelles, produciendo la p~rdida del vacío. La secci6n
posterior de los fuelles presentaba una abolladura que coincidía con una defor
maci6n en la ca.j a, al parecer producida por la fuerza del choque. Se cree que
las deformaciones y roturas de los engranaje, pivotes y varillas se debi6 a la
fuerza del choque. No había indicios de que este altímetro funcionara mal antes
del choque contra el suelo.

Aguja de los 100 pies - suelta

Aguja de los 1.000 pies - suelta

Aguja de los 10.000 pies - 6.000 pies

ajuste del barómetro - 30,18. pulgadas

indicador extBrior - menos 230 pies

indicador interior - menos 200 pies
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Las esferas de los tres altímetros se llevaron a la Oficina Federal de
Investicaci6n Y se examinaron usando cuatro frecuencias distintas de luz ultra
violeta. No había indicios de que las agujas hubiesen chocado con las esferas.
Véase el adjunto B.

Las fotografías y los datos de la inspecci6n se recocen en el informe presen
tado por la lSollsman Instrument Cornoration. V~ase el adjunto C.

Hésley D. Cowan
Especialista en Sistemas

l ...
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Adjunto A

Informe del Laboratorio de la Oficina Federal de Investigaciones (FBI)

OFICINA FEDERAL DE INVESTIGACIONES
Wáshington, D.C.

15 de noviembre de 1961

Sr. Helvin Gough
Director de la Oficina de Seguridad
de la Junta de Aeron~utica Civil
Wáshington, D.C.

At€nci~n: Sr. Wesley D. Cowan

Sr. III
D:
di
VI:

A

Referencia: ACCIDENTE DEL AVION DE
DAG HA1;NARSKJOLD; ASUNTO
DE LA JUNTA DE AERONAUTI CA
CIVIL

Inspección solicitada por: Destinatario

(Firmado) J. Edgar Hoover,
Director

No. de laboratorio: PC-67845 DE

lnspe

lefer

Referencia:

Inspección solicitada:

Altímetro Q4, unidad B

Pruebas rerrátidas por mensajero especial
el 14 de noviembre de 1961

An~lisis químicos
Inspe

Resultado de la inspección:

Este informe confirma el informe telefónico facilitado al Sr. Cowan
el 14 de noviembre de 1961, y constituye un compleT".ento de ~l.

Las materias extrañas encontradas en el altímetro tienen la apariencia y
olor típicos de un condensado procedente de algún material pl~stico quemado.
El hecho de que el altímetro estuvo muy cerca del fuego se pone de manifiesto
por las tres ampollitas que presenta la pintura, junto al extremo abierto d8
la unidad. No fue posible identificar el material piro1izado de la unidad.
El orir.en de las sustancias que se encontraron en ella pueden ser p1~sticos,

sustancias adhesivas y caucho.

La muestra~1~ se conservar:1 en el laboratorio hasta que la recoja un repre
sentante de su oficina.

/~. .
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Adjunto B

Informe

OFICINA FEDERAL DE INVESTIGACIONES
W~shington, D.C.

13 de noviembre de 1961

Sr. LIelvin Gough
Director de la Oficina de Seguridad
de la Junta de Aeron~utica Civil
~¡~shington, D.C.

Atenci6n: Sr. Hesley D.Cowan

)ver,

Referencia: ACCIDENTE DEL AVION DE..
DAG HAhNARSKJOLD; ASUNTO
DE LA JUNTA DE AERONAUTICA
CIVIL

Inspecci6n solicitada por: Destinatario

(Firmado) J. Edgar Hoover,
Director

No. de laboratorio: PC-678G3 DE

~-67845 DE ieferencia:

Inspecci6n solici tada:

Pruebas entregadas personalmente por el
Sr. Hesley D. Cowan, el 6 de noviembre
de 1961

Varias

~~l El sobre con la indicaci6n "unidad A" contiene esferas de altímetro
"2 El sobre la indicaci6n "unidad BU contiene esferas de altímetro,~ con
~3 El sobre con la indicaci6n "unidad C" contiene esferas de altímetro

in Resultado de la . .,lnspeCClon:

3ncia y
3mado.
Lfiesto
:,to de
Ldad.
ticos,

un repre...

Las muestras Ql,Q2 y ':¿3 se examinaron utilizando cuatro luces ultra
violetas distintas. En ninguna de las piezas se encontraron indicios de que
las manillas de los altímetros hubiesen chocado con las esferas.

Estas muestras se conservar~n hasta que las recoja un representante
de su oficina.

l ...
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Adjunto C

INFom ,E SOBRE LA INSPECCION DE LOS TRES ALTIHETROS

TIPO 671CPX-6-051-20]29
TIPO 671CPX-6-051-17753
NO. DE SERIE 649jO (única identificaci6n apreciable)

Estos tres alt!metros fueron entrecados el l~ de noviembre de 1961 por In

Junta de Aerom1utica Civil, Hr1shinc;ton, D.C., a la l\ollsman Instrument Cornornti o!''t,

para que los examinase.

Durante la inspecci6n, estuvieron presentes las siguientes personas:

H. D. Cm-Tan - Junta de Aeron~utica Civil, lJ~shington, D.C.

H. Angst - l(ollRman Instrument Cornoration, Departamento Técnico

R. N. Cooperman - Kollsman Instrument Cornoration, Departamento Jurídico

En primer lUGar se tomaron fotograf!as de los altímetros montados, tal como

se recibieron, sec~n se indica en las fotos 1 y 2~~ (Nota: Las agujas No. 1 no

est~n en la misma posici6n en que se encontraban cuando se inspeccionaron en la

Kollsman por primera vez).

1+.'·,.U

A. La inspección realizada ,?ntes de desmontar el mecanismo de su caja

rovüló que:

J. L~l .'1;-1150 ch, los leO pies est.1 suelta.

I~. La ,--¡,"1l,j'1 ch~ los 1.COO pies incllc<'lbn 9.CCO pies.

'). lJ,q :lf~llj~l 1(- los lO.CCO pies inc1icahn lr;.CCO pies.

{l. :~l't;l !1:J tt' n In :)rcoión bnro!'1~tricn indicaba ]0, lIt pulrndo.o.

'l'. :',1 in r1Lcad()r ('xLcrior de 18. I)rFGión fuera del ovi~n inc1icnh'l menos

Fnltnbn el precinto de plomo.

El eje del botón de ajllste n la presión barométrica pstahn roto Q la

alblra Jel biGol.

l ...

• 1• 1 • t • "'r' el •L!1C LC'F,or ln,erl'lr, nenas ,_i rles." i {:),.... tI]
,'.!-- ~.) 'J - -

l.

;·'.-.t-·1'~ ('¡(-l¡o\'r'lr'L"'~ "('J' <""P 11"11J...J ...J _,'. ,tO.J ' _ ~ '_. l ....J.1 .í. _ ..., _ \.- ..

•
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por la
t·ornorn ,lon,

8. No se apreciaban daños ocasionados por el fueco •

9. Las agujas no acusaban los cambios de presión.

B. La inspección del mecani smo después de haber sido desn:ontac1o de su

caja reveló que:

l. La acuja de los leO pies estaba floja en su eje.

2. Las agujas de 1.000 pies y de 10.OCO pies seflr!an fijas en sup

ejes respectivos.

Las dos articulaciones Je compensación de ternpera~ura deldiufrncma

.
•

!cUco

tal como

estaban sueltas en la caja •

4. Los dos pivotes del balancín de sector estaban rotos.

). Los diafracmas no presentaban dnüos apreciablés.

6. La luz ultravioleta no reveló que la esfera tuviese marcas causadas por

el choque de los indicadores.

o. 1 no ;,.ltímetro Ho. de serie 64990. (Unipad..1):

caja

.'.. La inspección realizada antes de desrr.ontur el mecanismo de su caja

reveló que:

l. Faltaba el precinto de plomo.

2. El eje del botón de ajuste a In presión barom~trica estaba roto a

la altura del bisel.

l. roto Q la

3. Los tres tornillos de sujeción del instrumento cstab~1l1 r()I,()[); parte

de c3.6:1 uno de los tornillos ~,:;c:·1.l!n nloj~jdn en In bridn de'l instrumento.

t~. La c~lbicrta de cri.stal estnlJ:J rnjndn.

r'
./.

(l r 10'" leo Y-'J',-C' 1·nU'1·~,.f,),1,)f.~ r,/,e 1I'·J,{:~ •.¡ 0 .', ,.J... j ,<: ¡.:) - ~,-. '- ~

La a[uj n dr~ los 1 (r'(J' )')J.' ('''' (" ... 4 ,.1)'1.1....)' -' " I ...J -' -..J t;t,. I i,.
í

q l' ,) -¡ 1'" 'j Irl prC'~l'~,'1'"1~.A.. tJ ',., J _.1 ,_, r ~ _ _ 1 ,

in'Ji crl ha r1c::nost
• '1 .,., - J . ,

( ,,~./. 'c"rl'----1' (,(,' n >-)r' "'1°'1'\ • 'l("Y"j' IJr "J" ,)1'"~ .. j <'" • ,J bt ,.,' '~l. ~ \., . ..,;' I j, ~ 1.' ' .... (- '... .-'. - ' ... ,j~ \ J"indicnc1ol'

~l

. 1
....J.J..

oc..

1,' \
.).. .... --.

1"0' ] . l' , • t . '(" .?,?: :)leS; (;. lf¡r,lCO'10l' lB (-rlr)r, r;rDOS ,.,,1 ]iU:[~.

l~. {,1 [¡Cito1' el jnst.r11r1E'nLo sr; o'r6 (1'1(; Lrlb:ff; I;](;zf:e :~'FljJlr~ r}lnt,rn de

/ ...
eN' H.rd Copy Av.ll.ble / ...

-
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B. La inspección del mecanismo despu~s de haber sido desmontado de su

caja reve16 que:

l. La aguja de los 100 pies estaba agarrotada en su eje.

2. El esp~rrago de sujeci6n del diafragma estaba doblado en la direcci~n

del choque.

3. La soldadura de uni6n del diafraema con su esp~rrago se había derre

tido, lo que permitía que el diafragma se moviese sobre el esp~rrago.

La pieza central del diafragma, a la que se une la articulaci6n,

tambi~n se había desplazado por haberse derretido la soldadura.

4. La articulaci6n estaba rota en el punto en que se une a la pieza

central del diafragma.

5. Los dos pivotes del balancín estaban rotos.

6. El muelle del contrapeso estaba roto a la altura del esp~rrago de
• • #sUJecJ.on.

7. La varilla del contrapeso del balancín estaba rota.

8. Uno de los pivotes del ej e del piñ6n intermedio .estaba roto.

9. Las articulaciones de compensaci6n de temperatura del diafragma

estaban sueltas en la caja.

10. Una de las c~psulas del diafragma había perdido el vacío como conse

cP'""ncia de haberse derretido la $oldadura.

11. El diafra[';ma y la mayoría del mecanismo aparecían cubiertos de un

líquido negro pegajoso. La casa Ko11sman no pudo identificarlo por

su olor.

12. La luz ultravioleta no reveló que la esfera tuviese marcas causadas

por el choque de los indicadores.

3
4

5

(

-
lC

]

revel<

c. Altímetro 67lCPX-6-oS1-l77S1. <.unidad e):

La inspecci6n realizada antes de desmontar el mecanismo de su caja

reveló que:

l. El eje del botón estaba partido al ras del bisel.

2. Fn.11Jo.ba· la cubierta de cristal.

l ..·
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Parte del bisel estaba rota.

Los tres tornillos que sujetan el instrumento al tablero estaban

rotos. Parte de los tres tornillos seguía alojada en la brida•

La esrera, las agujas y los indicadores de presi6n estaban dete

riorados por el fuego, yla aguja de los lOO pies aparec!a muy

doblada.

Las agujas de los 100 y de los 1.000 pies estaban sueltas.

La aguja de los 10.000 pies indicaba 6.000 pies.

No había ning~ acoplamiento flexible roscado a esta caja.

El ajuste de presi6n barom~trica indicaba 30,18 pulgadas.

El indicador exterior de la presi6n fuera del avi6n indicaba menos

230 pies; el indicador interior, menos 200 pies.

La inspecci6n del mecalllsmo, despu~s de haber sido desmontado de su caja

revel<5 que:

l. El eje de la aguja de los 100 pies se había desprendido de la aguja.

2. Parte de la pieza de fundici6n de la secci6n superior del mecanismo

estaba doblada hacia arriba (en direcci6n a la esfera) junto al meca

nismo de transmisi6n del indicador interior.

3. La soldadura de las tres c~lulas del conjunto del diafragma se había

derretido, lo que produj o p~rdida. del vacío e hi zo que el diafragma

se desprendiese de su esp~rrago de sujeci6n.

4. Las dos articulaciones de compensaci6n de temperatura estaban sueltas

en la caja.

5. La varilla calibradora había sido arrancada del balancín por el

choque o por la dilataci~n del diafragma como consecuencia de la

p~rdida de vacío mencionada en el p~rrafo 3 supra. Esto hizo que

la articulaci6n se doblase.

6. El resorte del contrapeso estaba roto a la altura del esp~rrago de

sujeci6n.

7. Los dos pivotes de balancín estaban rotos.

8. Uno de los pivotes del eje del piñ6n intermedia estaba roto.

l •••
l ...
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Conclusione-
9. La parte posterior de los diafragmas estaba abollada.

10. La caja estaba deteriorada por efecto del choque en la mitad inferior

de su secci~n cilíndrica.

11. La luz ultravioleta no revel~ que la esfera tuviese marcas causadas

por el choque de los indicadores.
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Conclusiones:-

Las fotografías no se han reproducido.

'trIalter Angst
Kollsman Instrument Corporation
Secci6n de datos sobre
aerodinmm.ca.

/ ...
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2de noviembre de 1961

Un minucioso examen de los tres altímetros y la inspecci6n del mecanismo de

cada uno de ellos, despu~s de haberlos desmont.ado de sus caj as, no reve16 nada que

no pudiese atribuirse al choque y al fuego que se produjo como consecuencia del

accidente.

Debido a los daños ocasionados por el impacto en el momento del accidente, las

indicaciones de las agujas carecen de significado y variaban al mover el instru

nento, sin relaci6n con los cambios de presi6n.

La correlaci6n entre la esfera de ajuste a la presi6n barom~trica y los dos

indicadores era correcta. A causa de los daños sufridos por el mecanismo como

consecuencia del choque, no fue posible establecer en ninguno de los tres altímetros

una correlaci6n entre el ajuste a la presi6n barom~trica y los indicadores.

Las fotos Nos. 3, 4 y 5i~ muestran los altímetros desmontados.
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ANEXO X

REGLAMENTO DEL DEPARTAMENTO FEDERAL DE AVIACION CIVIL DE RHODESIA
SOBRE OPERACIONES DE BUSQUEDA y SALVAMENTO

PROCEDIMIENTOS PARA LA BUSQUEDA y S¡\LVAMEN'rO EN LA ZONA
DE BUSQUEDA y SALVAMENTO DE SALISBURY

INDICE:

párrafo 1 - INTRODUCCION

" 3 - DISPOSICIONES Y FECHA DE ENTRADA EN VIGOR

" 5 - ZONA DE BUSQUEDA y SALVAMENTO

" 6 - CENTRO COORDINADOR DE SALVAMENTO

" 7 - FASES DE EMERGENCIA

" 11 - DESCRIPCION GENERAL DE lAS ACTIVIDADES DURANTE LA BUSQUEDA

" 13 - MEDIDAS QUE DEBE ADOPTAR EL CCS DE SALISBURY

" 22 - OBLIGACIONES DEL FUNCIONARIO DE BUSQUEDA AEREA CIVIL

" 26 - COORDINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

" 27 - TERMINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

" 29 - BUSQUEDA POR TIERRA

" 31 - SALVAMENTO POR TIERRA

" 32 - INDICACION EN LOS MENSAJES DE LAS FASES DE EMERGENCIA

" 33 - MEDIDAS QUE DEBE TOMAR EL AERODROMO DE DESTINO

" 34 - MEDIDAS QUE DEBE TOMAR EL AERODROMO DE PARTIDA

" 35 - BUSQUEDA y SALVAMENTO EN CASO DE QUE SERETMSEN LAS AERONAVES
DE LAS RRAF

APENDICES: (No reproducido)

"¡~" - SEÑALES QUE HACEN A LAS AERONJ\VES LAS BRIGADAS DE BUSQUEDA

"B" - DETALLES DEL EQUIPO DE SUPERVIVENCIA DE LA OACI

"c" - CODIOO DE SEÑALES DE TIERRA Y AIRE PARA USO DEL PERSONAL DE
LASAERONJlVES QUE HAYAN TENIDO QUE HACER UN ATERRIZAJE FORZOSO

"D" - LISTA DE LOS AERODROMOS QUE HAY QUE CONSULTAR CUANDO SE A'IIRASA
UNA AERONAVE

/ ...
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ZONA DE

INTRODUCCION

._,
o • - ...~.

l. Se ha convenido que en caso necesario las Reales Fuerzas iléreas de Rhodesia

proporcionarán todos los aviones que puedan para el salvamento en la Zona de

Búsqueda y Salvamento de Salisbury, y que esos aviones serán mandados por un

oficial de las RRiIF, pero están bajo el control de un funcionario encargado de

las operaciones de búsqueda quien dependerá directamente del CCS de Salisbury

en las actividades de búsqueda por aire. Hay que hacer constar que las RRAF no

pueden garantizar que los aviones de búsqueda estén en vuelo en menos de dos horas

desde el momento en que reciban notificación de la fase de "alerta".

2. En vista de cuanto antecede, hay que enmendar los "PROCEDIMIENTOS PARA LA

BUSQUEDA y SALVAlvT.ENTO EN U REGION DE INFORMACION DE VUELO DE SALISBURY" que están

en vigor. Por tanto, los procedimientos citados quedan anulados y se sustituyen

por los siguientes.

DISPOSICIONES Y FECHA DE ENTRADA EN VIGOR

3. DiG~osiciones. Los siguientes procedimientos de búsqueda y salvamento dentro

de la zona de búsqueda y salvamento de Salisbury se publican para aplicar y ampliar

los documentos siguientes:

a) j~nexo 12 de la OACI - Normas y Métodos Recomendados Internacionales de

Húsqueday Salvamento.

b) Documento 4446-s;.R/501 de la OACI, Tercera Edición, septiembre de 1956.

Procedimientos para los Servicios de Navegación lIérea - Búsqueda y

Salvamento.

c) ¡Ictas de la conferencia celebrada en Mafeldng el 15 de septiembre. de 1949,

para decidir los detalles de los medios de búsqueda y salvamento y los

procedimientos aplicables en el Protectorado de Bechuania.

4. Fecha de entrada en vigor. Los nuevos procedimientos sustituirán a los

"PROCEDIMIENTOS DE BUSCUEDf\ y SALVAMENTO ElN LA REGION DE INFORMACION DE VUELO DE

SALISBURY" , del 5 de octubre de 1953, a partir del l~ de noviembre de 1959.

/ ...
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ZONA DE BUSQUEDA y SALVAMENTO

5. Región de Búsqueda y Salvamento de Salisbury

"La región de búsqueda y salvamento de Salisbury comprende los terri
torios de Rhodesia del Norte, Rhodesia del Sur y Nyasalandia y una °
parte de Bechuania al norte de une línea que une las coordenadas 22 OOIS,
290 03 1E y 220 00 1S, 260 00 1E y al este de la línea que une los 220 00 1S,
26°00 1E y la confluencia de las fronteras internacionales de Bechuania,
Rhodesi a y la faja de Caprivi. " ,

CENTRO COORDINADOR DE SALVAMENTO

6. En el Centro de Información de Vuelo de Salisbury (Rhodesia del Sur) se ha

establecido un Centro Coordinador de Salvamento (CCS), can el objeto exclusivo

de iniciar, coordinar y terminar las operaciones de búsqueda y salvamento dentro

del área definida en el párrafo 5.

FhSES DE EMERGENCIA

8. Fase de incertidumbre. Se considera que existe la fase de incertidumbre cuando:

entro

9mpliar

de

7 Toda situación de emergencia que exija
I •

en tres par'tes:

a) Fase de incertidumbre

b) Fase de alerta

e) Fase de peligro

un procedimien.to de alerta se dividirá

a)

b)

los

no se ha recibido ninguna comunicación de la aeronave durante los

treinta (30) min.utos siguientes a la hora señalada para que diera su

posición o para que comunicara que no había novedad; o cuando

la aeronave deja de llegar durante los treinta (30) minutos siguientes
•

a la hora estimada de llegada últimamente anunciada por ella, o a la

calculada por las autoridades de los servicios de control de tráfico

aéreo, la que de las dos resulte más tarde;

~cepto cuando no existan dudas acer~a de la seguridad de la aeronave y sus

OCUt'8Jltes.

j. Fase de alerta. Se considera que existe la fase de alerta cuando:

a) Después de la fase de incertidumbre, las comprobaciones subsiguientes

efectuadas por el sistema de comunicaciones no logren obten3r ninguna

noticia de la aeronave; o cuando
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b) se haya dado a una aeronave autorización para aterrizar, no lo haga

dentro de los cinco (5) minutos de la hora prevista de aterrizaje y

no se hayan restablecido las comunicaciones con la aeronave; o cuando

c) se reciban informes que indican que las condiciones de funcionamiento

de la aeronave no son normales, pero no hasta el extremo de que sea

probable un aterrizaje forzoso; o cuando

d) se ha informado o es razonable suponer que la aeronave está a punto de

hacer o ha hecho un aterrizaje forzoso,

excepto cuando se tenga un convencimiento razonable de que la aeronave y sus ocu

pantes no están amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asis

tencia inmediata.

10. Fase de peligro. Se considera que existe la fase de peligro cuando:

a) Después de la fase de alerta, la falta de noticias, pese a las amplias

comprobaciones efectuadas por los medios de comunicación que procedan

en esas circunstancias, indique la probabilidad de que la aeronave se

encuentre en peligro; o cuando

b) se considera que se ha agotado el combustible que la aeronave lleva a

bordo o que es insuficiente para permitirle llegar a lugar seguro; o cuan&

c) se reciben informes que indican que las condicivnes de funcionamiento

de la aeronave son anormales hasta el extremo de que se cree probable

un aterrizaje forzoso; o cuando

d) se ha informado o es razonable suponer que la aeronave está a punto de

hacer o ha hecho un aterrizaje forzoso,

excepto cuando se tenga un convencimiento razonable de que la aeronave y sus OlU

pantes no están amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asis

tencia ir:mediata.

DESCRIPCION GEN~RAL DE LAS ACTIVIDADES DURANTE LA BUSQUEDA

11. Las Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia han convenido en proporcionar en lo

posible las aer.onaves que se precisen con fines de salvamento siempre que haga

falta, y han aceptado además que dichas aeronaves las mande un oficial de las BRJ¡F

que estará a las órdenes de la autoridad de la aviación civil pertinente.

l···

12. ·
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12. A continuación se describen en general las diversas fases de las operaciones

requeridas cuando haya que efectuar una búsqueda aérea:

a) El ces de Salisbury iniciará las operaciones y alertará al Cuartel General

de las RRAF cuando sea necesario, en vista de las circunstancias.

b) El CCS de Salisbury decidirá la zona de probabilidad e informará a las RRAF
y a todas las dependencias a las que incumba.

e) Entre los miembros de más jerarquía del Departamento de Aviación Civil

se elegirá un funcionario que se encargue de las operaciones de búsqueda.

d) El CCS de Salisbury, en consulta con el jefe que hayan nombrado las RRI"lF

y con el funcionario encargado de las operaciones de búsqueda, decidirá

la "base de operaciones" desde la cual realizarán sus operaciones de

búsqueda las aeronaves de la RRJ~F.

e) Las aeronaves de búsqueda se dirigirán a la "base de operaciones" efec

tuando la búsqueda en ruta, si es posible. El funcionario encargado de

las operaciones de búsqueda acompañará a las RR/\F o se dirigirá él solo

por avión a la base de operaciones.

f) El funcionario encargado de las operaciones de búsqueda se hará cargo

de la búsqueda y salvamento y aprovechará bien cualquier conocimiento

que se tenga en la localidad, y mantendrá el ces de Salisbury perfecta

mente informado de las medidas que se tomen.

g) El oficial de las RRAF que mande las aeronaves para la búsqueda aérea

colaborará con el funcionario encargado de las operaciones de búsqueda

para efectuar la búsqueda por aire con la mayor rapidez posible.

h) El CCS de Salisbury mantendrá perfectamente informadas a todas las personas

interesadas acerca de las medidas que se tomen en la base de operaciones,

y hará todo cuanto esté a su alcance para coordinar la búsqueda.

i) El CCS de Salisbury solamente dará por tel.'minada la búsqueda cuando el

f~nc1onario encargado de las operaciones de búsqueda le pida que se tome

tal medida. El funcionario encargado de las operaciones de búsqueda no

pedirá que se dé por terminada la búsqueda aérea hasta que esté convencido

de que resultará inútil seguir buscando.

/ ...
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j) De todos los detalles locales de la base de operaciones que se refieran

al suministro de combustible, alojamiento de las tripulaciones y otras

cuestiones administrativas relacionadas con la búsqueda aérea se encar..

gará el director del aeropuerto que se halle más próximo al territorio

en que se esté efectuando la busqueda.

MEDIDAS ~UE DEBE ADOPTAR EL CCS DE SALISBURY

13. Generalidades. El CCS de Se lisbury adoptará todas las medidas necesarias

para iniciar, coordinar y terminar la búsqueda y salvamento en la zona definida

en el párrafo 5. Mantendrá perfectamente informados a los CCS adyacentes inte

resados (Nairobi, Leopoldville, Lourencso Marqués, Pretoria o Luanda) de todos

los detalles que se conozcan acerca de la aeronave en peligro que pueda continuar

vol~ndo hacia la demarcación del CCS adyacente. Se informará al propietario o

propietarios cuando su aeronave se retrase y se les darán detalles de los aconte

cimientos que se vayan produciendo.

14. las unidades de servicio de tráfico aéreo y los CCSa quienes incumba colabo

rarán con cualquier otra autoridad interesada para evaluar con rapidez los informes

recibidos.

15. Fase de incertidumbre. Tan p¡"onto se considere adect'" '0,.), después de que se

produzca la situación que se indica en el párrafo 8, el CCS informará a un funcio

nario de operaciones de categoría superior del Departamento de Aviación Civil.

El Departamento de Aviación Civil de Salisbury designará a uno de esos funcionarios

para que se encargue de las operacines de búsqueda. En el párrafo 22, se indican

las obligaciones del funcionario encargado de las operaciones de búsqueda

(Funcionario de Búsqueda l\érea Civil).

16. ~l CCS informará al cuartel general de las RR~F de que se ha producido una

"fase de incertidumbre" e indicará el tipo de aeronave afectada y la posible zona

de búsqueda.

17. ,-1i se recib f3n noticias de que se ha descubierto la aeronave, el CCS lo noti-

l'icará a todos luo interes'Jdos.

18. Fase de 811JrtCl. Tan pronto corr.o se produzca la situación a que se hace refe

rencia en el párrafo :), el CC::; lo notificará al Cuartel General de lasRRiiF y pedirá

que se P0[lU.l t.'n situIJch5n de alertu a 13s tripulaciones de las aeronaves para

/ ...
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comenzar la búsqueda. Al mismo tiempo, se decidirá conjuntamente con el funci.o

nario encargado de las operaciones de búsqueda cuál será la base de operaciones

y el aérea de probabi lidad. Después, el CCS preparará o retransmitirá según el

caso, el mensaje en que se indique que existe la "fase de alerta l! •

19. Si se recibieran más tarde noticias de que han sido localizados la aeronave

y sus ocupantes, el CCS lo comunicará a todos los interesados.

20. Fase de peligro. Cuando exista la situación a que se hace referencia en el

párrafo 10, el CCS lo notificará a las RRAF y les pedirá que comiencen la búsqueda.

el ces preparará o retransmitirá, según el caso, el mensaje en que se indique que

existe la "fase de peligro". A la base de operaciones se le informará de los

~talles de la búsqueda que hay que realizar, del nombre del funcionario encar-

gado de las operaciones de búsqueda y de la hora estimada de salida de las aero

~ves que efectúen la búsqueda.

21. Si se tuvieran más tarde noticias de que han sido localizados la aerOnave y

sus ocupantes, el CCS lo notificará:

a) b todas las aeronaves de búsqueda de las Rfu.F que se encuentren en vuelo.

b) Al funcionario encargado de las operaciones de búsqueda.

c) 1-\1 Cuartel General de las RRfIF.

d) /1 todos los demás intere.sados.

OBLIGACIONES DEL FUNCIONARIO DE BUSQUEDA AEREA CIVIL

22. El funcionario encargado de las operaciones de búsqueda irá por avión a la

base de operaciones tan pronto como exista la situación que se menciona en el

parrafo 10 y se haya pedido a las aeronaves que comi.encen la búsqueda. A su

llegada, realizará conjuntamente con el oficial de la RRAF que mande las aeronaves

de busqueda un análisis cuidadoso de los hechos, y utilizando los elementos de

"información local" de que se disponga, decidi.rá las zonas exactas y los métodos.
qUe deben aplicarse en la búsqueda por aire.

23. 8studiará todos los informes locales de novimiento de aviones y decidirá,

en consulta con el oficial de las RRAF encargado de las aeronaves de búsqueda,

las medidas que deben adoptarse.

/ ...
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24. Mantendrá perfectamente informado al CCS de las medidas que se tomen, de

las zonas en que se realice la búsqueda, de las aeronaves que intervengan, de

las horas de vuelo, etc., y cuando hallan sido localizados la aeronave y sus

ocupantes, enviará lo antes posible (al ees de Salisbury) los datos siguientes:

a) Ubicación de la aeronave;

b) heridas sufridas por los ocupantes y ciudados médicos que precisan;

c) medidas propuestas o que se estén tomando para rescatar a los ocupantes;

d) daños sufridos por la aeronave;

e) motivos que obligaron a aterrizar o que causaron el accidente. (Fallo

del motor o del fuselaje, desorientación, condiciones meteorológicas,

escasez de combustible, etc.);

f) si se ha puesto una guardia a la aeronave (en caso afirmativo, no debe

quitarse sin el permiso previo del CIV de Salisbury).

25. Dará por terminada la búsqueda aérea tan pronto como haya decidido, en

consulta con el oficial de las RRAF encargado de las aeronaves de búsqueda, que

hay que adoptar esa medida y el ees haya confirmado su petición determinar la

búsqueda.

eOORDINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

26. El ces mantendrá perfectamente informado al Cuartel General de las RRAF de

todas las noticias que le comunique el funcionario encargado de las operaciones

de búsqueda y de las que obtenga de otras fuentes, con objeto de que aquél pueda

tener una visión global del uso de sus aeronaves y de los progresos logrados en

la búsqueda.

TERMIN¡~CION DE LA BUSQUEDA AEREA

27. La búsqueda aérea únicamente se terminará con la autorización del ces cuando

se haya encontrado la aeronave o cuando el funcionario encargado de las opera

ciones de búsqueda decida terminarla después de haber consultado con el oficial

encargado de las aeronaves de búsqueda. Este último procedimiento sólo se adop

tará después de haber buscado en todas las zonas probables y cuando se hayan

perdido las esperanzas de que sobrevivan los ocupantes de la aeronave siniestrada.
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El personal que intervenga en la búsqueda aérea (funcionario encargado de las

operaciones de búsqueda, oficial encargado de las aeronaves de búsqueda y auto..;,

ridades locales) deben estar convencidos sin la menor duda razonable de que tal

medida es conveniente.

~. El CCS informará entonces al Cuartel General de las RRAF de que ha terminado

la búsqueda aérea.

BUSQUEDA POR TIERRA

29. El CCS pedirá a la policía o a cualquier otra autoridad local que colabore

organizando brigadas de búsqueda terrestre, según 10 exijan las circunstancias

ycuando haga falta tomar tal medida.

)O. En el apéndice "A" se incluyen los detalles de las señales que deben hacer

las brigadas de búsqueda terrestre alas aeronaves.

SALVAMENTO POR TIERRA

31. En caso de que se descubra el paradero de los ocupantes de la aeronave, el

avión que los localice les lanzará paquetes de supervivencia y, además, informará

por radio al funcionario encargado de las operaciones de búsqueda de que se ha

encontrado a la aeronave. El funcionario a cargo del CCS o el funcionario encar

gado de las operaciones de búsqueda, segÚn el caso, adoptará inmediatamente todas

las medidas necesarias para conseguir el salvamento J entre las que figurarán pedir

a la policía o a otras autoridades local~s que les faci lite transporte motorizado.

3i es preciso, pedirá a las RRAF que arrojen más equipos de supervivencia o que

envíen su "land Rover" aerotransportado de salvamento y un grupo al aer6dromo más

próximo al lugar en que se encuentre la aeronave. En el apéndice "B" aparecen

~os detalles del equipo de supervivencia que recomienda la OACI.

:NDICACION EN LOS MENSi)JES DE LAS FASES DE EMERGENCIA

;2. En todas las comunicaciones relativas a las fases de emergencia que se cursen

entre las Unidades de Control de Tráfico Aéreo y el CCS o entre los CCS adyacentes I

Jprimera palabra del texto deberá ser una de las siguientes, según convenga a

:a fase de la emergencia:

"INCERFA" - (Fase de incertidumbre)

"ALERFA" - (Fase de alerta)

"DETRESFA" - (Fase de peligro)
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MEDIDAS QUE DEBE TO~~REL AERODROMO DE DESTINO

33e El personal de Control del Tráfico Aéreo del aeródromo de destino aplicará

el procedimiento que se indica en las Instrucciones y en el Manual de Información

del Control de Tráfico Aéreo.

MEDIDAS QUE DEBE TO~~R .~L AERODROMO DE PARTIDA

34. El personal de Control del Tráfico Aéreo del aeródromo de partida aplicará

el procedimiento que se indica en las Instrucciones y en el Manual de Información

del Control de Tráfico Aéreo.

BUSQUEDA y SALVAMENTO EN CASO DE QUE SE RETRASEN LAS AERONAVES DE LAS RRAF

35. En caso de que se retrase una aeronave de las RRAF en su región de vuelo

local, la alerta, búsqueda y salvamento estarán íntegramente a cargo de las RRAF,

con la ayuda que pueda prestarles la Unidad Civil.

36. Cuando se trate de una aeronave de las RRAF ~ue esté fuera de la región de

vuelo de las RRAF, la alerta la darán y llevarán a cabo las Unidades Civiles. ~

búsqueda y salvamento las coordinarán y terminarán las RRAF, las cuales podrán

utilizar los servicios del CIV y destacar a un oficial en el CCS a tal efecto.

Todas las estaciones civiles colaborarán enviando inmediatamente al CCS los datos

pertinentes.

(Firma ilegible)
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ANEXO XI

SECRETARIA DE LA COMISION DE LAS NA~IONES UNIDAS

Secretario Principal •••••••••••••••••••••••••••••••••••• Blaine Sloane
•

Secretario Principal Adjunto •••••••••••••••••••••••••••• 1'1icolas Teslenko

Asesor Aeronáutico (en comisión de servicio
de la OACI) ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 1'1eil Richardson

Asesor en Derecho Aéreo (en corni sión de
servicio de la OACI) •••••••••••••••••••••••••••••••••• R.H. Mankiewicz

Consultor •••••••••• ~ •••••••••••••••••••••••••••••••••••• Hugo Blandori

fu."lcionario Administrativo y de Finanzas •••••••••••••••• Edouard Beique

,
m de

Jefe de Taquígrafos ••••••••••••••••••••••••••••••••••••• Ronald Hall

; datos

Jaime Valdes• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •• • • • • • • • • • • • • • • • •

l···

Intérprete

Secretaria y funcionaria encargada de la documentación •• Sra. Colette Gilroy

Secretaria s •• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •• Srta. Judi th Bi shop
Srta. Janette Seldes

~urante la investigación realizada sobre el terreno, la Secretaría utilizó los
servicios de algunos taquígrafos y personal de oficina contratados con carácter
temporal.

La
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irán
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ANEXO XII

INFORME DEL EXPERTO NOMBRADO POR LAS NACIONES UNIDAS PARA
EXAMINAR CIENTIFICAMENTELOS RESTOS DEL SE-BDY

El documento a continuación es el informe presentado
por el Sr. M. Frei-Sulzer, ·Jefe del Departamento Científico
de la Policía de Zurich y profesor de Criminología Científica
de la Universidad de Zurich. El Sr. Frei-Sulzer fue designado
por el Secretario General de las Naciones Unidas a petición
de la Comisión para que realizara algunas pruebas científicas
en los restos de1 avión.

l. NATURJ1LEZA DE IA MISION

Según el contrato de fecha 21 de febrero de 1962, mi misión consistía en

a~dar a los miembros de la Comisión de Investigación .creada en virtud de la

resolución 1628 (XVI) a estudiar las condiciones y circunstancias que condujeron

a la muerte del Secretario General y de los miembros del grupo que le acompañaba.

La Comisión de Investigación se reunió el 26 de febrero de 1962 bajo la

presidencia d.el Sr. Rishikesh Shaha antes de mi partida para Ndola. Fui invitado

a ~cha reunión por el Sr. Blaine Sloan, Secretario Principal de la Comisión, para

~ue los miembros informaran directamente sobre los problemas que creían debían

seguir examinándose. La opinión general fue que debería concentrar mis activi

iades en el examen de los cuerpos extraños que pudieran aparecer en las partes

:~didas de los restos del avión, para determinar si fue atacado con armas de

:uego, granadas o c.ohetes, o si existían indicios de sabotaje (incluido el uso

ie explosivos modernos, como las bombas plásticas).

La Comisión también acordó invitar al experto a que volviera a estudiar todas

las pruebas presentadas en los informes anteriores a la luz de su experiencia

personal en casos análogos y a que investigara todas las posibles causas del

-
:;CTA. las pruebas a que se alude en este informe no se reproducen como parte del

anexo. Sin embargo, se encuentran en los archivos de la Secretaría, a
disposición de las delegaciones que quieran consultarlas.

/ ...
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accidente por eliminación. Al mismo tiempo, en una carta firmada por el asesor

aeronáutico Sr. Neil Richardson se le pidió que analizara en especial los radio

compases y las posibilidades de manipulación dolosa de los cables de mando del
. ,

av~on.

2. COLABORACION CON LAS AUTORIDADES DE RHODESIA

1

e

"'"
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El Tte. coronel Barber me concertó una entrevista con el experto en balística

Sr. Els, para hablar de los resultados de su investigación de las armas, cartuchos

ybalas recogidos en el lugar del siniestro y para que le reostraralas últimas

nruebas obtenidas. El Sr. Els colaboró sin reservas en la identificación de los

cuerpos extraños extraídos del aluminio derretido.

Por último, el la de marzo de 1962 el Sr. Gregory, inspector de aviones de

Salisbury, me ayudó a examinar el radiocompás. (Véase el capítulo 3.5.)

Esta breve exposición de mis actividades demuestra que durante toda mi perma

:lencia en Rhodesia disfruté de la colaboración completa de las autoridades compe

tentes, a las cuales quiero expresar mi sincera gratitud, así como al Sr. E.• R. Raine,

ya su personal. Sin su efícacísima ayuda no hubiera podido realizar tantas inves

tigaciones en tan poco tiempo.

3. NUEVO EXAMEN DEL AViON SINIESTRADO EN EL HANGAR DE NDOLA

Cuando visité por primera vez el hangar de Ndola, el Tte. coronel Barber me

:rostró las precauciones que había tomado para evitar cualquier ingerencia: las

cerraduras de los portones habían sido soldadas y la puerta de entrada había sido

cerrada y asegurada con precintos, que permanecían intactos en el momento de nuestra

l~gada. Aunque no era mi misión volver a estudiar todas las pruebas reunidas en

el hangar ,aproveché la oportunidad para echar un vistazo a los diferentes montones

iepiezas y restos. Presté espec.ial atención a los siguientes elementos :

5.1. Cuerpos extraños

Es decir, fragmentos de granadas, partes de máquinas inferneles, espoletas

ie tiempo para bombas, detonadores para provocar explosiones, etc.

No se encontró ninguno de tales objetos. Pudo comprobarse que todos los

fragmentos identificables pertenecían al avión y a su carga •

5.2. Orificios sospechosos

las autoridades de Rhodesia ya habían separado varias piezas del avión sinies

:rado, que tenían orificios que requerían un examen más detenido. j)unque habían

sido estudiadas varias veces por distintas comisiones ocupadas en esclarecer el

s~cidente, las examiné una vez más y me convencí de que todos y cada uno de los

l··.
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orificios se habían producido como consecuencia del ~iniestro. (Por ejemplo,

las perforaciones causadas por cuerpos rígidos en otras partes del avión.) h

este respecto, estudié el informe de los análisis espectrográficos del orificio

que hay en la prueba 26. Estoy totalmente de acuerdo con la conclusión de que

no existen indicios de que fuera producido por impacto de bala.

Creo que ninguno de los orificios que aparecen en las demás partes identi

ficables del avión fue producido por disparo.

3.3. Deformaciones o roturas sospechosas

Es bien sabido que una explosión a bordo de. un avión no sólo puede descu

brirse por los fragmentos que salen despedidos con fuerza y se encuentran a

bastante distancia de los restos, sino también por las señales que quedan en

los propios restos. La fuerza expansiva que origina la explosión produce defor

maciones características (en parte inflaciones) que se distinguen muy bien de

las roturas que causa el choque. En ninguno de los fragmentos que examiné pude

encontrar las típicas líneas de ruptura o los bordes que producen las explosiones.

(Deben exceptuarse los depósitos de gasolina, los extintores de incendios y las

botellas de oxígeno o de CO2.)

Por lo tanto, puede decirse que no existe ninguna huella de explosión anterior)

al accidente en ninguna parte del avión no destruida por el fuego.
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3.4. Cables que accionan los planos primarios de mando

Atendiendo a los deseos de la Comisión, comprobé si había o no pruebas de

manipulación dolosa en alguna de las secciones de los cables que se han conservado.,

Este examen, realizado con ayuda de una potente lupa, puso de manifiesto los

cortes limpios que se hicieron durante las operaciones de transporte de los

restos del avión al hangar y unas cuantas roturas muy claras con signos típicos

de la tensión excesiva que se produjo en el impacto. En esta parte del avión

no encontré ningún corte o desperfecto que pudiera haber sido producido por

sabotaje. Este resultado era de esperar, pues el avión había estado volando

varias horas sin dificultad aparente y el piloto llegó a Ndola y pasó sobre el

aeropuerto en vuelo perfectamente normal o quizá un poco bajo. Cualquier defecto

en los cables que accionan los mandos primarios hubiera tenído efectos catastró

ficos mucho antes. (Pudiera haber excepciones respecto de los cables que mueven

los fla"p_~ o el tren de aterrizaje.)
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Atendiendo el la invitación que me hizo la Comisión para que volviera a

estudiar el rad.iocompás que se había recuperado, lo saqué del hangar y lo llevé

a Salisbury, donde se examinó el mecanismo con ayuda del inspector de aviones

Sr. Gregory.

Comencé por investigar la posibilidad de un desplazamiento secundario de

la lectura de 394 kcs. (frecuencia del radiofaro no direccional de Ndola) a 499 kcs.

(lectura real) durante el de.speJe del lugar del accidente. A este efecto se abrió

la caja y se examinó el humo que ennegrecía el engra~eje. Era evidente que el

humo depositado estaba más concentrado en la verdadera superficie exterior y en

los dientes. Este hecho demuestra que el indicador de frecuencia se paró en la

posición de la lectura real antes de ser expuesto al fuego. Por tanto, queda

excluido cualquier cambio importante en la lectura después del accidente.

Luego comprobé la facilidad con que podÍa haberse movido el engranaje. En

efecto, el cambio de lectura de la centena 3 a la 4 puede ocurrir por efecto del

choque. La diferencia más grande de las unidades de 4 a 9 no pueden explicarse

por el simple efecto del choque, que el mecanismo más delicado de los piñones

~biera quedado bloqueado de repente. Sin embargo, existe otra explicación

plausible del cambio de lectura que no debe excluirse: cuando el radiocompás

salió despedido de su alojamiento en la primera fase del accidente, es posible

que resbalara sobre algún obstáculo o que ese obstáculo deteriorara el instrumento,

modificando la lectura antes de que el impacto final la bloqueara en su situación

actual.

Estas consideraciones permiten admitir la posibilidad de que el radiocompás

estuviera sintonizado originalmente en los 394 kcs. Esta explicación parece la

más probable, pues como se sabe el avión informó a las 2147 GMT que estaba a la

altura de Ndola. Se ha comprobado que ese mensaje correspondía a la posición

'íerdadera del avión que, procedente de tal dirección, pasó poco después sobre

el aeropuerto. No hubiera sido posible transmitir correctamente el mensaje si

el radiocompás no hubiera funcionado o no hubiera estado sintonizado en la

frecuencia pertinente.

l.·.
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•

3.6. Obtención de muestras para la fundición
5. BUSQ

4. VISITA AL LUGAR DEL ACCIDENTE

Junto con las autoridades de Rhodesia seleccioné para fundirlas todas las

piezas del avión siniestrado que se haiJían derretido por completo en el lugar

del accidente. Se cargaron en un camión y se transportaron a la fundición,

custodiadas por el Sr. Madders y una escolta de policías.
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El 8 de marzo de 1962 tuve oportunidad de visitar el lugar del accidente.

Aunque el crecimiento de la vegetación había modificado notablemente la situación,

era muy fácil distinguir entre la zona incendiada y la que no se quemó. Después

de transcurridos cinco meses desde la fecha del siniestro, todavía se podía ver

que el avión se abrió paso a través de la selva con un ángulo muy cerrado de

descenso y en una posición de vuelo perfectamente normal. Aun podían apreciarse

los árboles decapitados y se veían muy bien los impactos producidos por las alas

y hélices. El Tte. coronel Barber y el Sr. Madders me explicaron los detalles

del plano del accidente (apéndice 1.1 del informe principal del Departamento

Federal de Aviación Civil). Me sorprendió mucho que la góndola no se hubiera

enterrado profundamente en el suelo y que todos los motores desarrollaran potencia

en el momento del choque, como había podido observar en el hangar. El Tte. coronel

Barber y el Sr. Madders me confirmaron una vez más el resultado de la búsqueda en

tierra para encontrar fragmentos dispersos, que de haberse localizado hubieran

sido una prueba importantísima de explosión en el aire antes del impacto definitivo.

Como no pudo hallarse ninguna prueba de esta clase sobre el terreno, busqué los

descortezamientos que esos fragmentos hubieran podido producir en los árboles,

pues la experiencia con accidentes análogos me ha enseñado que los fragmentos

pequeños dispersos en un bosque no siempre llegan al suelo. Pueden quedar rete

nidos en las ramas y descubrirse fáCilmente en las lesiones recién cicatrizadas

de la corteza. Por más que me esforcé, no pude descubrir esta clase de prueba

complementaria. Abandoné el lugar del siniestro plenamente convencido de que

el avión chocó con los primeros árboles en posición normal de vuelo normal mientras

estaba bajo el control absoluto de ]~s pilotos. Llegué a esta conclusión comparando

la faja de vegetación destruida en la selva con la existente en accidentes análogos

investigados por mí con anterioridad.
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5. BUSQUEDA DE NUEVAS PRUEBAS EN LAS PARTES DERRETIDAS DEL AVION SINIESTRADO

Las otras piezas identificables de los restos fueron examinadas por varios

expertos más calificados de las diversas comisiones de investigación o encargados

~prestarles asistencia. No se encontraron cuerpos extraños ni orificios inusi

tados que pudieran confirmar las sospechas de sabotaje ni de ataque desde el aire

odesde tierra. Ahora bien, lauti lidad de estos resultados negativos disminuye

debido a que una parte muy importante de las alas y del fuselaje ardió y el

aluminio se fundió, así que nadie puede afirmar si existen cuerpos extraños u

otras pruebas ocultos en el metal derretido. Se hicieron preposiciones para fundir

les bloques derretidos con objeto de extraer los cuerpos extraños que pudieran

contener. A fin de evitar que se hicieran reproches de haber destruido pruebas

siguiendo este procedimiento, se aplazó la fundición hasta que las Naciones Unidas

nombraran un experto neutral para ayudar a las autoridades locales en esta delicada

tarea, tan llena de responsabilidad.

5.1. Elección de los métodos para fund,ir las masas derretidas

Para no destruir ninguna prueba, la fundición hubo de realizarse con sumo

~idado, evitando cualquier temperatura excesiva. El Tte. coronel Barber había

hecho ya algunos experimentos antes de mi llegada a Salisbury y había descubierto

que, con excepción del plomo, todos los demás metales cuya existencia era de

esperar (hierro, acero, latón, cobre, etc.) podían extraerse del. aluminio fundido

sin que perdieran la forma y, por lo tanto, serían perfectamente reconocibles •

fu hice la misma experiencia antes de la primera entrevista con la Comisión en

~nebra, y para ello fundí en un crisol unas libras de metal procedentes de

un Dc-6 B siniestrado (que me facilitó amablemente la Swissair). Añadiendo masas

~ acero procedentes de granadas, tornillos, clavos, pernos y tuercas, diferentes

proyectiles, un piñón, etc., estudié el efecto de las diferentes temperaturas

s~re las aleaciones sometidas a la prueba. Salvo el plomo y sus aleaciones,

todos los objetos mencionados eran fácilmente reconocibles incluso después de

iaber estado sometidos durante un largo período (80 minutos) a temperaturas hasta

de 8300
C. en el aluminio fundido. El efecto envolvente del aluminio no destruyó

la forma y otras características distintivas de los objetos incrustados, por lo

~e podían reconocerse con facilidad.

/ ...



A/5069/Add.l
Español
Anexo XII
Pagina 8

Los metalúrgicos de la Raine Engineering Company, de Ndola , habían preparado

todo el equipo requerido para fundir, incluidos dos crisoles calentados por un

horno de coque con ventilación regulada y control de temperatura por pirómetro

de radiación (con límites de temperatura entre 650 y 8200 c. y temperatura media

de 700 a 720
0 C.). Este primer pirómetro tuvo que sustituirse por un medidor de

inmersión más preciso. El aluminio fundido se coló en forma de lingotes y las

escorias y las masas no fundidas se dejaron enfriar en una tina llena de agua.

Después de sacarlas del agua, las clasificamos a mano en una gran mesa, empleando

un potente imán para recoger los metales férreos.

5.2. Cuerpos recuperados reconocibles a primera vista

Durante la clasificación, la mayoría de los cuerpos extraídos de los bloques

derretidos pudieron identificarse sin dificultad. Encontramos cientos de pernos

y tuercas, algunos todavía con el alambre de retención, tornillos, codos de tuberías,

remaches, resortes en espiral, sujetadores de paneles, cables, alambres, arandelas,

etc. Desde que empezó el proceso de fundición, el Tte. coronel Barber, el Sr. Madders

y los ingenieros de la Raine Co. que ayudaban en la operación se asombraron mucho

de que pudiera extraerse tal variedad de objetos ferrosos y no ferrosos sin dete

rioro, a pesar de haber estado sometidos dos veces al calor del aluminio fundido

(una en el lugar del siniestro y otra cuando efectuamos la fundición). Pudieron

recuperarse incluso pedazos de tejidos procedentes de los cinturones de seguridad

y fragmentos de ramas y corteza de árbol más o menos carbonizados. No quedaron

destruidos porque el aluminio fundido los protegió del contacto con el oxígeno.

Todos los objetes se comprobaron para cerciorarse de si pertenecían o no al

equipo normal del avión o estaban relacionados con un sabotaje o una manipulación

dolosa. A fin de que los miembros de la Comisión de las Naciones Unidas pudieran

formar una· impresión persona 1 de la variedad de los objetos extraídos preparé

algunas pruebas de convicción (véanse las fotos 1 a 3). En la primera coloqué

una prueba sacada de los bloques fundidos al lado de la pieza correspondiente

de comparación recogida directamente de una parte no quemada del avión. La prueba

demuestra claramente que cada objeto es identificable sin dificultad por separado.

La prueba No. 2 contiene 57 objetos diferentes, todos ellos perteneCientes al avión
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(inclUidos dos fragmentos de vainas de cartucho de la munición que llevaba a

bordo). En la prueba No. 3 reuní unas cuantas piezas de metal fundido que habían

~someterse a análisis químico para identificarlos mejor.

En la forma descrita, fundimos todos los bloques que pudieran contener

pruebas ocultas. Reconocí con las autoridades de Rhodesia que no había motiva

para fundir piezas planas de los restos que pudieran examinarse por ambas caras

yen las que no aparecieran orificios sospechosos o sólo tuvieran parcialmente

incrustados cuerpos extraños, cuyo origen pudiera discernirse sin extraerlos.

~s 142 lingotes resultantes de la fundición pesaron en total 3.189 libras.

No se pudo encontrar ningún cuerpo sospechoso en ninguno de los bloques

tratados, a pesar de que se inspeccionaron cuidadosamente las escorias repetidas

veces.

Todos los metalúrgicos que asistieron a las pruebas quedaron convencidos

~que con el procedimiento empleado no se podía destruir ningÚn cuerpo metálico

que tuviera un punto de fusión superior a 8000 C. Por lo tanto, no hubieran podido

pasar desapercibidos proyectiles, máquinas infernales, puntas de cohetes, espoletas

de tiempo, fragmentos de detonadores, etc., pues incluso se localizaron tornillos

~e no tenían más de 1/4 de pulg. de longitud. El hecho de que no se encontraran

objetos sospechosos de esta índole influirá mucho en el estudio de las posibles

causas de que el avión se estrellase, las cuales se anali zan en el capítulo 6.

~.3. Objetos que exigieron un examen más detallado en laboratorio

Desde luego, no todos los objetos extraídos pudieron identificarse a primera

vista por comparación con los restos del avión que no se quemaron. Algunos cuerpos

tuvieron que examinarse más a fondo. Por ejemplo, una de las cuatro piezas

articuladas que mueven la portezuela que cierra la escotilla. del tren de aterri

zaje (Prueba No. 3, elemento No. 2 de la primera hilera) sólo se pudo identificar

en el aeropuerto de Zurich con ayuda del ingeniero Knuchel, perteneciente a la

case de mantenimiento de la Swissair, al que agradezco la colaboración que me

prestó. También me ayudó a reconocer otras varia.s piececitas que habían perte

~ecido al equipo normal de un Dc-6 B, lo que me permitió eliminarlas de la lista

ie objetos sospechosos.

l··· / ...
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Con este resultado no se excluye la posibilidad de que los bloques derretidos

contuvieran residuos de cuerpos extraños que hubieran podido ser parte de las

causas del accidente, pero que estuvieran compuestos de metales o aleaciones que

se fundieran por completo debido a su bajo punto de fusión, testa el punto de

perder del todo la forma original y quedar irreconocible. En teoría es posible

construir una máquina infernal exclusivamente con piezas de aluminio y otros

metales de bajo punto de fusión. Tal artefacto no se descubriría clasificando

las escorias; sólo se tendría indicios de su existencia sometiendo a análisis

químico las piezas de aleación que por su color o peso específico se diferenciaran

del resto del metal derretido. Por lo tanto, cuidé de clasificar las piezas

sospechosas antes de llevarlas a la fundición y de someterlas a un análisis

espectográficn . En la semana del 14 al 21 de marzo de 1962 se realizó esta

investigación en los laboratorios del Departamento Científico de la Policía de

Zurich, con ayuda de un espectógrafo de retículo diseñado por el F.B.I. Sin entrar

en detalles, resumiré los datos diciendo que el metal normal de las alas, f~aps

o fuselaje derretidos se distinguía con facilidad de las piezas en que existía

una aleación con un mayor porcentaje de magnesio. (Véase la Prueba No. 4, registros

espectográficos.) Más adelante descubrimos tres zonas distintas de metal fundido

que contenían un porcentaje significativo de plomo, bismuto y antimonio. (Prueba

No. 4.) El resultado del análisis espectográfico convenció al experto de que se

trataba de balas derretidas que indudablemente procedían de las cajas de municion

que iban a bordo del avión. El experto opina que los grumos de plomo mezclados

con aleaciones de cobre no pueden proceder de proyectiles disparados (que hubieran

producido impactos más o menos separados entre sí), sino exclusivamente de la

fusión de munición empaquetada.

Para concluir este capítulo, puede afirmarse que ninguna de las investiga

ciones químicas efectuadas en los laboratorios acusó la presencia en los bloques

derretidos de cuerpos o metales que no pertenecieran al avión o a su carga.
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6. ANALISISDE LAS POSIBLES CAUSAS DEL ACCIDENTE

En la reunión en la que fue presentado el experto a los miembros de la

Comisión de Investigación, éstos indicaron que deseaban que opinara acerca de

las causas posibles del accidente, procediendo por eliminación.

Co~o base para mis estudios, examiné los informes ya preparados y las nuevas

pruebas obtenidas durante mi misión en Rhodesia, así como de los análisis de

laboratorio. Dada mi experiencia profesional, traté de relacionar todos los

hechos conocidos y demostrados y de estudiar las diferentes conjeturas presentadas

en los informes anteriores, comparando la importancia total de las pruebas con

los resultados de investigaciones análogas.

6.1. j~taque desde tierra o desde otro avión para derribar el SE-BDY

6.11. Posibilidades generales

Los expertos militares saben muy bien que es bastante difícil derribar un

avión cuatrimotor, sobre todo de noche. No sólo se plantea el problema de acertar

en un blanco móvil, sino también el de concentrar los necesarios medios de ataque

en un lugar adecuado. No se han encontrado indicios de que hubiera hosti lidades

desde tierra, ni se escucharon detonaciones o dispa.ros. A pesar de las pocas

probabilidades de un ataque de esta clase, herr.os examinado con todo cuidado las

diferentes posibilidades.

6.12. Fuego de fusilo ametralladora

Estos disparos sólo hubieran tenido resultado en caso de que hubiera sido

pOsible alcanzar partes vitales del avión, impedir que respondieran los mandos

o destruir parte de los motores. Es absolutamente imposible causar daños tan

grandes sin que queden huellas todavía visibles en los restos. No se pudo comprobar

la existencia de proyectiles aunque se fundieron las partes derretidas del avión

Siniestrado. Es muy improbable que se ataque a un avión con balas de plomo, y

Cua lquier otra clase de proyectiles se hubiera recuperado. ¡.demás, en las partes

iel avión que no se quemaron no existen huellas de balas de plomo ni de orificios

de bala. Por tanto, puede descartarse la idea de un ataque con fuego de fusil

o 8.rr.etr8.111ldrra.

l· ..



¡.~I50691Add.l
Español
Anexo XII
página 12

6.13. Fuego de granadas

Los mismos argumentos expuestos contra la posibilidad de fuego de fusil o

ametralladora excluyen el ataque con granadas. No pudieron encontrarse cascos

de granada, señales de explosiones, ni orificios sospechosos. Tampoco se descubrió

ninguna parte del avión que hubiera sido arrancada o destruida por una explosión

ocurrida antes de chocar contra los arboles. En las partes derretidas no fue

posible encontrar ningún fragmento de granada, y, como se ha indicado en el

capítulo 5, el procedimiento empleado para extraer los metales ocultos era muy

eficaz. Estos resultados negativos permiten excluir por completo la posibilidad

de la explosión de granadas como causa del accidente.

6.14. Fuego de cohetes

Cualquier proyectil de tipo cohete hubiera producido una gran explosión, que

habría arrancado algunas partes del avión o causado deformaciones características.

No hubo ningún testigo que observara el estampido ni el fogonazo de una explosión

de esta clase y el examen de los restos tampoco permitió descubrir ninguna prueba

de un ataque de esta Luturaleza, como ya se ha indicado con anterioridad.

6.15. Conclusiones

La experiencia del experto le ha enseñado que los ataqueb u.~sde 'tierra o

desde otra aeronave sin dejar huellas claras en el avión siniestrado son imposibles,

y, por lo. tanto, queda deffiostrado razonablemente que puede descartarse cualquier

hostilidad de esta naturaleza.

6.2. Sabota.le

6.21. Posibilidades generales

Se ha afirmado que en el aeropuerto de Leopoldville no se puso ninguna guardia

especial al avión SE-BDY, por lo que hubiera podido acercarse a él un saboteador

sin Ser descubierto en caso de que tratara de colocar un explosivo en el tren de

aterrizaje, en el compartimento hidráulico o en la instalación de calefacción.

También hubiera sido fácil introducir clandestinamente una bomba a bordo en el
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e~ipaje, u ocultarla en algún lugar del lavabo o bajo un asiento. Sobre todo,

~a bomba plástica no hubiera requerido muchos preparativos para colocarla. Por

otra parte, no podía preverse que el Secretario General saliera con tanto retraso

yen el SE-BDY, y no a bordo del OO-RIC, como se había proyectado al principio.

.~demás, sólo unas cuantas personas podían saber que el SE-BDY volaría tanto tiempo,

p~s el capitán Hallonquist no siguió la ruta directa a Ndola. Por lo tanto, el

~mento del siniestro después de un viaje tan largo, permite descartar la posibi

lidad de sabotaje, si no se considera que exista una relación directa entre la

~eración de bajar el tren de aterrizaje o de sacar los flaps de las alas y la

e~losión y los desperfectos producidos en el mecanismo de los flaps o del tren.

~ resulta fácil plsLcar y colocar tal medio de sabotaje, y un saboteador experto

00 correría el riesgo de que se descubriera prematuramente ese artefacto si tenía

otras posibilidades menos complicadas a su disposición.

ó.22. Manipulación dolosa para causar averías en elementos vitales del avión

El examen técnico de los cables que accionan los planos de mando, los flaps

oel mecanismo del tren de aterrizaje no reveló que se hubieran producido averías

antes de estrellarse el avión, por lo menos en las partes que no fueron destruidas

por el choque o por el incendio r, los cuatro motores estaban funcionando en el

:tomento del impacto, por lo q,ue puede descartarse la existencia de un defecto

en el sistema de alimentación de combustible. Además, el avión estaba debidamente

compensado para aproximarse al radiofaro y la fa.ja de vegetilción destruida no

indicó ninguna anormalidad. en el control, como sería de esperar en caso de un

sabotaje de esta índole.

~.23. Máquina,sinfernales

Ya he dicho que es muy probable que una bomba de relojería hubiera sido

regulada para que explotara en una fase mucho más temprana del vuelo (no hay

~ue olvidar que se retrasó la partida y se prolongó la ruta). J)demás, la mayoría

ie los dispositivos de tiempo exige:n una serie de elementos metálicos, como

:aterías, cables, _canismos de relojería, muelles, receptáculos con productos

;:lí:nicos, etc., que no hubieran desaparecido por completo entre los restos. lo

/ ...
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mismo puede decirse de las máquinas infernales adosadas al mecanismo del tren

de aterrizaje o a los flaps. Puesto que no se observó ni oyó ninguna explosión

y que el avión siniestrado no tiene deformaciones causadas por explosiones, es

muy improbable que el accidente fuera producido por una máquina infernal.

6.24. Bombas de plástico

Este modernísimo instrumento de sabotaje y terrorismo ofrece la ventaja de

que el material explosivo no necesita estar encerrado en una envoltura compacta

para rendir su potencia destructora. Por lo tanto, después de la explosión no

se encuentran cascos ni restos de metralla. Ahora bien, todas las bombas de

plástico necesitan un detonador, del cual sí quedan fragmentos. En otros casos

se encontrarían residuos de un dispositivo de tiempo, de un elemento de corrosión

química o de un dispositivo para cortar alambre. No hubo ningún indicio de esta

clase ni huellas de explosión, en forma de depósitos de humo de pólvora, en las

partes :to atncadas por el fuego, por lo que también puede descartarse el uso de

una bomba de plástico.

6.25. Conclusiones

Un acto de sabotaje que hubiera afectado las partes vitales del avión o

incapacitado los pilotos habría dejado huellas significativas (deformaciones,

cascos de metralla o por lo menos el detonador, o un mecanismo de relojería).

Ni en las partes que no se quemaron ni en las derretidas se descubrió ninguna

prueba de esta clase. El experto no puede concebir cómo pudo el avión, después

de \.41 vuelo normnl de muchas horas y de llegar perfectamente al aeropuerto de

destino, perder 1.000 pies de altur~ sin ninguna otra irregularidad en la fase

de descenso y sin que la tripulación tuviera tiempo de enviar un mensaje a la

torre de control y, por último, volver a ganar altura. Las pruebas en contra---,-
del sabotaje son tan abrumadoras que puede excluirse tal posibilidad.

6.26. (hnexo a1 problema del sabota~je)

Hay una forma de sabotstje que no deja ninguna huella: la destrucción inten

cionada del avión por los pi.lotos y con ella la de toda,s las personas que van a

bordo, suicidándose así de una forma "heroica" en acatamiento de órdenes secretas.
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~hora bien, esta idea es tan absurda que únicamente se cita para demostrar los

límites a los que se llevaron las investigaciones y que no es posible tener

:erteza absoluta de lo ocurrido estudiando .únicamente las huellas dejadas.

:.3. Otras posibles causas

En los informes anteriores ya se han descrito con todo detalle gran número

ieposibilidades. Mi misión no contribuyó a aportar niLguna prueba nueva en

:05 aspectos siguientes: defectos técnicos o estructurales, fallo de los altí

:etros, incendio o explosiones a bordo durante el vuelo, incapacitación de los

;ilotos, etc.

Por lo tanto, creo innecesario volver a ocuparme de tales argumentos, que

:'aconoce muy bien la Comisión.

:)NCLUSION

El nuevo examen de los restos del avión en el hangar y la fundición de

:as partes derretidas permiten excluir la posibilidad de ataques desde tierra

: desde el aire y no dan lugar a suponer un acto de sabotaje .

Corr.o no pudo encontrarse ningun indicio de fallo técnico y teniendo en

;~enta que el avión efectuó un viraje de acercamiento reglamentario perfecta

:ente normal y estaba compensado normalmente en el rr.omento de producirse al

;:imer choque con los árboles, la única anormalidad fue la altura peligrosamente

':aja en relación con la elevación del aeropuerto, que es probable se debiera a

:rror humano.

(Firmado) M. Frei-Sulzer

:'~rich (Suiza),
;~ de marzo de 1962.

l· · ·
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ANEXO XIII

CARTA DE LA PROBABLE RUTA DEL AVION SE-BDY
EN SU VUELO, RECONSTRUIDA POR LA JUNTA DE

INVESTIGACION DE RHODESIA*

Respecto del tramo final, es posible que el SE-BDY volase más al sur con
obj~to de bordear el saliente de Katanga, y que se aproximase aNdola
desde el sudeste. Véase la nota del párrafo 98 del informe.

l ...
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j\NEXO XIV

CART¡~S PARA LA ¡'\PROXIMACION POR INSTRl"MEI\TOS
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Cartas del Manual de rutas aéreas Jeppesen
para Ndola (Rhodesia del Norte)
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Carta de las Fuerzas A4reas de los Estados Unidos para Ndolo
(Leopoldville) Manual. de inf'ormaci6n de vueLO de la Armada

de los Estados Unidos*

INST APCH PRO CO GO)
NOOLO AERODROME

LI:.O~OLDVllLt REP I)F ~ HE CONGO

NO LOCATO'
Af"IO.CH CONTROL 285 L .-••

A2

NO TOWER NO RADAR

";,,.,.; :.. ' .~~.'>.
.:~.

":" .

';:J

'729•

; .

•

NUSSED ~ACH
Climb to 3000 on262°

within 10 N.M.

90 100 110 120 130 1..0

100 110 120 130 1"0 150

* Fl1g!1t Intormation Pub1icat.1on· Terminal (Low Altitude) - Atrica and Southwest A!!!¡
15 de Julio de 1961 e

LEOPOLDVILLE REP nF T~r CONGO

NOOLO AERODROME
AL- 2436-ADF
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e

Carta de aproximación a Ndola superpuesta sobre el mapa de la
región de Ndola, con indicación del lugar del accidente
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NGTA

En la carta de la página opuesta se muestra c6reo se hace un viraje reglamen

tario ~ara la aproximación por instrumentos al aer6dromo de Ndola. La distancia

real desde el radiofaro no direccional a la que .se inicia el citado viraje y el

radio del mismo dependen en cada caso de la velocidad del avión y del tiempo que

tarda en hacer el recorrido. La carta para Ndola en el Manual Jeppesen (véase la

página 4 de este anexo) supone una velocidad relativa verdadera de 150 nudos (con

aire en calma) durante 30 segundos, es decir, 1,25 millas náuticas más allá del

radiofaro. El vira.je reglamentario se ha trazado sobre la carta basándose en

esas cifras. Como puede verse, el punto en que el avión se estrelló está situado

un poco al oeste de la zona del viraje así trazado. Sin embargo, cuando se hicie

ron vuelos de prueba utilizando el Manual Jeppesen y simulando la aproximación

reglamentaria de un :cc-6, la Junta de Investigacic5'n de Rhodesia observó que "en

cada caso, el avión de prueba pasaba aproximadamente por encima del punto de impacte

casi con la misma orientaci6n que tenía la faja de vegetación destruida por el

incendio, y la Junta se da por satisfecha de que el SE-BDY efectuaba un acerca

miento reglamentario cuando se estrelló". (Yéase el :ptlrrafo 14.6 del Anexo Il.)



From Ndola aerodrome control tower 91/2 statute miles
on a true bearing of 280 o .

Map reference Ndola 1228D3 grid position 652657.

Geographical position; Latitude 120 58 ' 20" S.
Longitude 28 o31' 23" E.

Aircraft was on a heading of about 120 0 magnetic.

Procedure turn for. an instrument
approach to Ndola Aerodrome.

UNITED NATION5MAP NO. 1356
APRIL 1962

•
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ANEXO XV

PIAltOS DE LOS USTOS DEL AVIOR

A. Plano de 108 restos del avi6n (escala: 1 pulgada : 30 pies)

B. Plano _pllado de loa re81;os del avión

l ...
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l. El lugar del accidente (en primer plano, en la parte central) visto
desde el aire. Puede apreciarse el escaso 6lgulo de acercamiento y
los caminos de la selva que facilitaron el acceso al punto en que
se estrel16 el avidn.
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2. Vlsta d. los restos del avldn y de la trayectorla de acercamlento,
desde la dlrecclcSn en que .e reallzcS 'ste.
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El lugar del accidente visto desde el suelo, airando hacia
el eJe de acer~iento, despuls de retirados los restos
del aparato destruido. Bl grupo principal de restos estaba
inmediatamente detris de la cÚ&ra.
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4. Los restos del av1~n.
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