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ANEXO I
RESOLUCION 1628 (XVI) DE LA ASAMBLE: GENERAL, DE FECHA 26 DE OCTUBRE DE 1961

Investigacidn internacional sobre las condiciones y circunstancias
de la trdgica muerte del Sr. Dag Hammarsk,jold y de las personas que
lo acompafiaban

La Asamblea General,

Recordando que el 18 de septiembre de 1961 el avidén en que viajaban el

Secretario General, Sr. Pag Hammarskjold, y quince funcionarios de las
Neciones Unidas, en una misidn al servicio de las Naciones Unidas, cayd a
tierra en las cercanfas del aeropuerto de Ndola (Rhodesia del llorte) causando
la trdgica muerte del 3r. Hammarskjold y de todos sus acompafiantes,

Teniendo en cuenta la preocupacidén 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 cusl justifica una investigacidn
internacional que, de no realizarse, darfa lugar a que persistieran las enojosas
conjeturas actuales,

Advirtiendo adenmds que los gobiernos o partes interesados han realizado o

estdn realizando investigaciones,

Considerando conveniente y necesario que, independientemente de esas lnves-

tigaciones, los sucesos de esa ¥ndole que conciernen a las Naciones Unidas deben
ser investigados bajo la autoridad y los auspicios de la Organizacidn,

1. Expresa su produnda consternacidn y pena por la muerte del

Sr. Hammarskjold y de las siguientes personas que, como resultado del accidente
a€reo, perdieron la vida al servicio de las Naciones Unidas:

Sr. Heinrich A. Wieschhoff,

Sr. Viadimir Fabry,

Sr. William Ranallo,

Srta. Alice Lalande,

Sr. Harold M. Julien,

€2-05853 /4=5 [ons
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Sr. Serge L. Barrau,

Sre. PFrancis Eivers,

Sr. 3.0. Hjelte,

Sr. P.E. Persson,

Sr. Per Hallonquist,

Sr. Nils-Eric Ahreéus

Sr. Lars Litton,

Sr. Nils Goran Wilhelmsson,
Sr. Harold Noork,

Sr. Karl Erik Rosén;

2. Ixpresa su mds sincero pésame y acompafia en su sentimiento a las
familias del Sr. Hammarskjold y de las demds victimas;

3. Decide que se emprenda inmediatamente, bajo los auspicios de las
Naciones Unidas, una investigacidn de cardecter internacional para determinar
todas las condiciones y circunstancias de esta tragedia, y muy en particular;

a) For qu€ el vuelo se realizd de noche y sin escolta;

b) For qué, segdn se informa, la llegada a Ndolae se demord indebidamente;

c) Si despuéds de haberse puesto en comunicacidn con la torre de control
de Ndola el avidn perdid ese contacto, y si no se tuvo conocimiento del accidente
hasta varias horas unds tarde y, en caso afirmativo, ror qué€ razdn;

d) Si el avidn, después de los dafios que segdn se informd hab¥a sufrido
a consecuencia de disparos cfectuados por algdn avidn hostil a las Naciones Unidas,
estaba en debidas condiciones de vuelo;

L, Decide ademds nombrar una Comisidn integrada por cinco rersonalidades
eminentes rara que se encargue de esa investigacidn, y pide a esta Comisidn que
informe sobre sus conclusiones al Fresidente de la Asamblea General, en el plazo
de tres meses a partir de la fecha de su creacidn;

5. Fde a todos los gobiernos y partes interesados, asi como a los
organismos especializados competentes de las Naciones Unidas, que presten su

entera cooperacidn y asistencia a la Comisidén encargada de la investigacidn;

Jn.
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6. Decide examinar, en el actual perfodo de sesiones Yy en la Comisidn

que corresponda, la cuestidn de ofrecer una indemnizacidn adecuada a las

familias de las victimas de esta grave tragedia.

[oos
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ANEXO IT

INFORME DE LA JUNTA DE INVESTIGACION DE RHODESIA

DEPARTAMENTO FEDERAL DE AVIACION CIVIL

ACCIDENTE OCURRILO A UN AVION CIVIL

Informe de la Junta de Investigacidn sobre el accidente

ocurrido al avidén Douglas DC6B matricula SE-BIY en las

inmediaciones del aeropuerto de Ndola, durante la noche
del 17 de septiembre de 1961

[oos
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GLOSARIO DE ABREVIATURAS UTILIZADAS EN ESTE INFORME
AAF Administracién Federal de Aerondutica
CIV Centro de Informacidén de Vuelo
CTA Control del Trafico Aéreo
FIR Regién de Informacidn de Vuelo
GMT Hora media de Greenwich
Hg Pulgadas de mercurio
kes Kilociclos
mes Megaciclos

mlbs Milibares
N.U. Naciones Unidas
OACI  Organizacidén de Aviacién Civil Internacional

QDM Indicativo del Cédigo Q para el rumbo que ha de seguirse, con
viento en calma, a fin de llegar a la estacidn de radio pertinente

QFE Indicativo del Cédigo Q para ajustar el altfmetro a la presidén
correspondiente a una lectura de cero en el aterrizaje

QNH Indicativo del Cédigo Q para ajustar el altimetro a la presién

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

RAF Reales Fuerzas Aéreas

RRAF  Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia

Joos
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INFORME DE LA JUNTA DE INVESTIGACION SOERE EL ACCIDENTE LEL SE-EDY

PARTE 1 - INTRODUCCION

PETALLES DEL ACCIDENTE

lel TUbicacién

1.2 Fecha y hora (aprox,)
1.5 Linea explotadora

1.4 Tipo y matrfcula del avién
1.5 Magnitud de los dzfios
1.6 Nfmero de tripulantes
1.7 Ndimero de pasajeros
1.8 C(Clase de operacidn
1.9 Fase de la operacién
1.10 Clase de accidente
RESUMEN

Pesde la torre de control del aerddromo
de Ndola, 8,05 millas 8éuticas con un
rumbo verdadero de 279°, Referencia en
la carta: Ndola 1228D3, posicién de la
cuadricula 652€57,posicién geogréfica -
Latitud: 12958120"s

Longitud: 28%31123"E

17 de septiembre de 1961. 2215 GMT

18 de septiembre de 1961. 0015 hora
local

Transair Sweden A,B,, Malmoe (Suecia),
Douglas DC6B SE-RDY

Pestruido

Cuatro, muertos. Véase el apéndice 3.1

Doce, nuertos. Véase el apéndice 3.2

Vuelo ce transporte pdblico sin itie
nerario (avién slquiladc).

Acercamiento preparatorio para el
aterrizaje,.

Altura insuficiente en el acercamiento;
chogue contrs 4rboles.

2.1 Breve resumen de los acontecimientos que condujeron al accidente,

2.1.1 El avidn SE-BDY despegd de Leopoldville a las 1551 horas GMT del

17 de septiembre de 1961, con un plan de viuelo segin el cual el destino

era Luluaburgo. TCespués de obtener por radio la antorizacidén de salids

en la frecuencia correspondiente a la torre de Leopoldville, parece ser
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que se mantuvo silencio hasta que el avién 1llamé 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 informé que volaba sobre el Lago Tanganyika,
indicando que no iba por la ruta directa de Leopoldville a Ndola. Véase
el apéndice 1.3

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

de Ndola. Durante las conversaciones se dieron datos sobre el tiempo

y el aterrizaje y permiso para descender de los 16,000 a los 6.C00 pies.
El avién informé cuando se encontraba descendiendo sobre Ndola, con las
luces del aercpuerto a la vista, El avién confirmé el ajuste del
altfmetro, y a las 2210 GMT se le pidié que informara cuando llegase a
los 6.000 pies. No se recibié este dato ni ninguna otra comunicacién
por radio del avién.

2.1.3 Testigos presenciales vieron las luces del avién cuando pasaba
sobre el aeropuerto de Ndola con rumbo al oeste, desapareciendo después
de vista. El avién no solicitdé las instrucciones finales para el
aterrizaje, y aunque entonces se crey$ que habfa cambiado de idea y que
se dirigfa a otro luger, se inicié, sin embargo, el procedimiento de
llegada con retraso,

2.1.4 Los restos del avién se localizaron a unas ocho millas nduticas
del aeropuerto de Ndola, con una orientacién de 279° verdaderos. La
policfa llegé a la escena del accidente s las 1345 GMT. S6lo se encontré
vivo uno de los ocupantes, el cual fallecié después.

2.2 Autoridad que drdend la encuesta, ncrtrzriento de representantes
acreditados, e .c.

2.2.1 En vista de la importante personalidad afectada y del enorme
interés que despertd este grave y trdgico accidente, el Gobierno Federal
pidié al Director de Aviacidén Civil que realizara personalmente la
investigacién técnica, con ayuda del Teniente Coronel Evans, RAF, perte-
neciente a la Alta Comisién Britdnica en la Federacién. La junta de

investigacién estuvo compuesta de:



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

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

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

Teniente Coronel E. Evans, R.A.F.
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Director de Aviacién Civil,
Federacién de Rhodesia y
Nyasalandia (Presidente)

Funcionario Principal de
Operaciones, Departamento
Federal de Aviacién Civil.

Inspector-Jefe de Aviones,
Departamento Federal de
Aviacién Civil

Asesor Aerondutico, Alta
Comisién Britdnica en la
Federacién.

2.2.2 Fueron invitados a participar en la investigacién representantes

de Suecia (pafs de matrfcula), la Organizacién de Aviacién Civil

Internacional en representacién de las Naciones Unidas, la Federacién

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

(compafifa explotadora del avién). Estos representantes eran:

Representantes acreditados:
Sr. E.A. Landin

Sr. J.P. Fournier

Capitédn A.G. McAfee
Asesores técnicos:

Para el Sr. lLandin:
Dr. E. Bratt

Sr. T. Nylen, LL.M.,

Sr. N.E.L. Lindman

Sr. O. Danielsson

Inspector de Aviacién Civil,
Real Junta de Aviacién Civil
de Suecia

Organizacién de Aviacién Civil
Internacional/Naciones Unidas

Federacién Internacional de
Asociaciones de Pilotos de
Lfneas Aéreas

Ministro de Suecia en la
Repblica de Sud4frica

Asesor Jurfdico, Real Junta
de Aviacién Civil de Suecisa

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

Superintendente, Policfa de lo
Criminal de Suecia.

[ooe
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Sr. N. Landin, M.Sc. Director Adjunto del Instituto
Nacional de Policia Técnica de
Suecia
Sr. A.W. Jansson Agregado temporalmente a 1la

Real Junta de Aviacién Civil
de Suecia como Inspector de
aviones

Para el Sr. Fournier:

Sr. T.R. Nelson, %
A.F.R.Ae.S. M.C.A.I, Organizacién de Aviacién Civil
Internacional/Naciones Unidas

En representacién de Transair Sweden, A.B., compaiifa propietaria y
explotadora del avién:

Capitdn S. Persson Director de Vuelos, Transair
Sweden, A.B.

Sr. B. Virving Ingeniero-Jefe, Transair Sweden,
A.B,

Sr. C.G. Hellberg Jefe de Mecdnicos de Vuelo,

Transair Sweden, A.B.
Secretario de la Junta:

Sr. I.J. Berry Funcionario Principal de
Aerddromos, Departamento
Federal de Aviacién Civil.
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PLRTE 2 - HECHOS COMPROBALCS EN IA ENCUESTA

LATOS SOERE EL AVION

3.1
3.2

55

50)4'

3¢5

306

5.7
5.8

5.9

Matricula

Tipo de avién y nimero de serie del
fabricante

Motores: +tipo, posiciones en el
fuselaje y nimeros de serie

Certificado de metricula: ndmero y

validez
Certificado de aeronavegabilidad:

nlmero y fecha de expiracién, y
nimero del Manual de vuelo

Certificado de mantenimiento: dfa
vy hora (GMI') de expedicidn y
periodo de validez

Fecha de construccién del fuselaje

Nombre y direccidén de los
propietarios

Peso bruto: méximo permitido por
el certificado de aeronavegabilidad
para este vuelo, y en el momento
del accidente

oE-BLDY
Touglas LC-6B, No. 43559

Pratt and Whitney R2800-CB-1T7
Pos. No. 1 No. de serie P.35865
17"

" 2 F.31738
" 3 " P.521kT7
" L4 " P.35867

No. 1508 - validez ilimitada

El certificado temporal de aero-
navegabilidad no tiene nimero y
es vdlido hasta el 31 de octubre
de 1961. E1 Manual de vuelo no
tiene ndmero, y va unido al
citado certificado.

Expedido el 17 de septiembre de
1961 a las 1100 GMT, y v&lido
por 24 horas.

1952

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

Feso méximo autorizado en el
despegue: 107.0C0 libras.
Feso real en el despegue:

libras.

Peso médximo autorizado en el
aterrizaje: 88.200 libras.

Feso real en el momento del

accidente: 76.762 libras.

90.594

/e
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5.10 Cargas:

5.10.1

5.1002

Limites del centro de
gravedad, segin el Manual
de wvuelo

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

5.11 Historial del fuselaje -

5.11.1

J.11.2

Je11.5

5.11.4

Horas de vuelo desde su
fabricacidn:

Horas de vuelo desde la
Gltima revisidn:

Horas de vuelo desde la
dltima comprotacidn
periddica:

Modificaciones:

Peso bruto, hasta 87.500 libras,

Limite Limite
anterior posterior
11,0% 35%

de la cuerda media aerodindmics
Peso bruto, hasta 103.800 libras

Iimite Limite
anterior posterior
14,24 3%%

de la cuerda media aerodindmica

Peso bruto, hasta 107.000 libras

Limite Limite
anterior posterior
16, % 55%

de la cuerda media aerodindmica

Con el tren de aterrizaje bajado.

Posicién del centro de gravedad
en el despegue: entre 20,y
26,%% de la cuerda media
aerodindmica.

Posicidn del centro de gravedad
en el momento del accidente:
entre 17,1% y 25,3% de la cuerds
aerodindmica

16.340

T.210

105

[oes
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J.12

TLTOS

L.l

Historial del motor -

3+412.1 Horas de vuelo desde su
fabricacidn:

5.12.2 Horas de vuelo desde la
Ultima revisidn:

5.12.3 Horas de vuelo desde 1la
Udltima comprobacidn
periddica:

3.12.4 Modificaciones:

SCERE IA TRIFULACION

Nombre
Cargo
Idad

Clase de licencis
Clase de avidn
Tipos

Calificaciones sobre instrumentos
y fecha de la dltima verificacidn:

Fecha del 9ltimo reconocimiento
médico:

Fecha de vencimiento de 1lg licencia:

Tipos de avidn volados:
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P.35865) 5.521
P.31738) 5.886
P.32147) 7.927
P.35867) 4.848

No.
7"

1
2
1" 5
L

.35865) 518

No. 1 (P
(P.31738) 390
(p
(p

.3214k7) 278
«35867) 1.091

1"

1
2
" 3
L

No. 1 (P.35865) 105
"2 (P.3L738) 1c5
"3 (P.32147) 105
"k (P.35867) 105

Se han realizado todas las apli-
cables en virtud de las normas
de aeronavegabilidad de la ALAF.

Hallonquist, Per-Erik Ro.
Capitdn piloto del avidn

05 aflos

Piloto de transporte de las
lineas aereas suecas, No. D~195.

Liviones terrestres mono y
multimotores

Louglas LC-3, Curtiss C-U6/Cl20-T
v Louglas LC-C.

Incluidas en la licencia, 28 de
Junio de 1961

2l de abril de 1961
51 de octubre de 1961

Bucker Destuwann, Harvard, Focke
wulf, "Stieslitz", Tieseler
storei, Saab B.17, Caab Jel,
louzlas LC-3, Curtiss C-46,
Louglas LC-G v Louglas TC-0R.

/
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Horas de vuelo en el tipo de avidn

siniestrado: DC-6 1.266 TC-6D 179
Horas de vuelo en ese tipo durante )

los @ltimos 90 dfas: TC6/6B 205

Horas de vuelo en las dltimas 2L

horas: I

Total: 7.841 horas

El capitdn Hallonquist aprendid a volar en las RAF de Suecia en 1946, perme-
neciendo en ellas hasta 1953. En 1947 se le concedid licencia de piloto de aviones
particulares. In 1953 se le concedid licencia de piloto de aviones comerciales.
Hacia esa época, recibid mds instruccidn de vuelo durante cuatro meses con /ir

Cervice Training Limited, de Inglaterra. Obtuvo la licencia de piloto de trans-

porte de las lineas aéreas en 1955. También se encontraba en posesidn de 1la
licencia de operador raliotelefonista No. UUl7, que estaba en vigor. TFue empleado
por la Transair como segundo piloto de DC~3 en 1954, y ascendido a Cepitédn de L(-3
en 1955 v de Curtiss C-46 en 1957. TLurante los meses de octubre y noviembre de 1959
recibid instruccidn tedrica v prdctica de avidn DC-6 bajo la fiscalizacidn del
Sistema de lineas adreas de Escandinavia. In diciembre de 1959 empezd a volar como
capitén de LC-6 para la Transair. En total tenfa 2.669 horas de - =lo por instru-

mentos 7 de vuelos nocturnos. No habfa sido victima de ningdn w...dente aéreo con

anterioridad.
4.2  Nombre Litton, Lars Olofl

Cargo —egundo piloto

Ldad 29 allos

Clase de licencla Iiloto de transporte de las
1fneas aéreas suecas, No. D-3(C

Clase de avidn _.viones terrestres mono y
multimotores

Tiypos Como capitdn piloto, Louglas LC-J

7 Louglas DC-6. Como segundo
piloto, Curtiss C-4C.

Calificaciones sobre instrumentos 7 .
fecha de la dltisa verificacidn: Incluidas en la licencis, O le
abril de 1901

[oer
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Fecha del dltimo reconocimiento
médico: ' 17 de julio de 1961
Fecha de vencimiento de la licencia: 31 de enero de 1962
Tipos de avidn volados: Cessna 1h0, Luscombe {ilvaire,

Piper Cub, Ercoupe, ..uster V,
L.H. 89, .irspeed Consul,

Klemm 35, Louglas DC-3, Curtiss
C-46, Douglas LC~6 y Louglas

LC-GB.
Horas de vuelo en el tipo de avidn
siniestrado: oCe=0 5C6 DC-6B 216
Horas de vuelo en ese tipo durante
los dltimos 90 dfas: LC6/68 261
Horas de vuelo en las Gltimas 2k
horas: 17
Total: 2.707 horas

L1l primer oficial Litton aprendid a volar en una escuela aerondutica privada
de tuecia, y obtuvo la licencia de piloto de aviones particulares en 195). En 1955
se le concedid licencia de piloto de aviones comerciales. Obtuvo la licencia de
piloto de transporte de las lfneas aéreas en 19601l. También se encontraba en pose-
sién de la licencia de operador radiotelefonista No. 44l4%, que estaba en vigor.
Fue empleado por la Transair como segundo piloto de LC=3 v de Curtiss C-4G en 1958.
Lurante el mes de noviembre de 196C recibid instruccidn tedrica y prictica de
avidn TC-6 vajo la fiscalizacidn del fistema de lfneas aéreas de Escandinavia. En
diciembre de 1960 empezd a volar como segundo piloto de LC~6 para la Transair. En
total tenfa 855 horas de vuelo por instrumento y de vuelos nocturnos. No habia

sido victima de ningln accidente aéreo con anterioridad.

L.5  Nombre Yilhelmsson, Nils-Goran
Carpo llecdnico de a kordo
LEdad 2’7 alios
Clase de licencis liecdnico de a tordo, succa,
No. (T=12y
Tipos Curtiss C=UC 7 Lourlas L0=0

Techa del dltimo reconocimiento
médico; 17 de Julic de 1,01

/ue.
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Fecha de vencimiento de 1la
licencisa:

Horas de vuelo en el tipo de avidn
siniestrado:

Horas de wvuelo en ese tipo durante

31 de julio de 1962

TC-6 1.175 TC-6B 195

los dltimos 90 dfas: DC6/6B 311
Horas de vuelo en las dltimas 2L
horas: 17

Total:

2.63C horas

El cr. Wilhelmsson se encontraba en posesién de una licencia de mecdnico de

mantenimiento de aviones No. Md-41l, que estaba en vigor.

En los afios 1949 a 1751

estudib para mecdnico de tierra en una Escuela Técnica Municipal sueca de esta

especialidad.

en una linea aérea civil de Suecia y en las RAF suecas.

Lurante los aflos 1952 a 1957 estuvo empleado como mecdnico de tierra

La Transair le contratd

en 1957 como mecdnico de tierra, y empezd a trakajar como mecdnico de a bordo en
un Curtiss C-46 con la Transair en 1958. Lurante el mes de marzo de 1960 recibif
instruccién tedrica y prdctica de avidn DC-6 bajo la fiscalizacidn del oistema de

1f{neas adéreas de Escandinavia.

L.t Nombre Nils-Erik
Cargo Capitédn piloto suplente
Edad 52 afios

Clase de licencia
Clase de avién
Tipos

Clasificaciones sobre instrumentos
. fecha de la dltima verificacidn:

Irecha, del. dltimo reconocimiento
wédico:

Fecnha de vencimiento de la licencia:

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

Lviones terrestres mono v
multimotores

Louglas LC-3, Curtiss C-46 y
Touglas DC-6.

Incluidas en la licencia, ) de
mayo de 1961

26 de abril de 1961
51 de octubre de 1901

Jues



Tipos de avién volados:

Horas de vuelo en el tipo de avidn
siniestrado:

Horas de vuelo en ese tipo durante
los dltimos 90 dfas:

Horas de vuelo en las dltimas 2k
horas:

Total:
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Tiger Moth, Focke ‘julf,
"Steiglitz", Fieseler Storch,
Klemm 55, Harvard, Bucker
Bestmann, Saab Safir, Saab B.l7,
Vampire, Saab J29, Piper Cub,
Luscombe Silvaire, [irspeed
Consul, Douglas LC-5, Curtiss
c-46, Douglas DC-6, Touglas
DC-6B.

oc-6 738 DC-6B 122
DC6/6B 2Ll

10 horas 40 minutos
T.107 horas

El capitdn Arhéus aprendid a volar en las RAF de Cuecia en 1947, permaneciendo
en ellas hasta mayo de 1954. En 1947 se le concedid licencia de piloto de aviones
particulares. En 1943 se le concedid licencia de piloto de aviones comerciales.
Hacia junio de 1954 fue emplcado como piloto por una linea aérea sueca que se dedi-
caba a vuelos para actividades agricolas. En 1955 obtuvo una licencia de piloto
de primera de aviones comerciales. En 1956 se le concedié licencia de piloto de
transporte de las lfneas aéreas. También sz encontrata en posesidén de la licencia
de operador radiotelefonista No. 4lUC2, que estaba en vigor. Fue empleado por la
Transair como segundc piloto de LC-3 en 1955, y ascendido a capitdn de DC-3 en 1956
y de Curtiss C-46 en 1958. Durante los meses de octubre y noviembre de 196C siguid
un curso tedrico y prdctico de avién DC-6 bajo la fiscalizacidn del Sistema de
lineas aéreas de Escandinavia. En noviembre de 196C empezd a volar como capitédn
de LC-6 para la Transair. En total tenfa 1.5CC horas de vuelo por instrumentos y
de vuelos nocturnos. No habfa sido victima de ningdn accidente aéreo con

anterioridad.

2+ LATCE SOERE EL TIEMFO

5«1 La Qltima observacidn rutinaria del tiempo antes de que ocurriera el

accidente fue realizada por el personal de la oficina metecroldgics de Ndola

[oos
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a las 1900 GMT del 17 de septiembre (tres horas antes de la catdstrofe). Esta
observacién fue registrada en el formulario M.0. 48 (No. de serie 17) y
enviada al oficial de CT/.. Contenfa los siguientes datos:

Ndola - 17/9/61 1900 GMT

Viento de superficie: direccidn, llOo magnéticos; velocidad, 10 nudos

Visibilidad: 5 millas

Condiciones atmosféricas: buenas, ligera neblina

Nutosidad: ninguna

GNH: 1.019,9 mlbs (30,12 pulg.)

FE: 875,6 mlbs (25,86 pulg.)
5.2 A continuacidn figura un extracto del registro autogrifico a las 22C0 ¢
del 17 de septiembre de 1961.

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

Temperatura en la pantalla: 700 F.

Viento de superficie: 120/9 nudos (verdaderos)
5.3 .. continuacidén figura el boletin meteoroldgico enviado por el CTL de
Ndola al avidn SE-BLY a las 2137 (unos 38 minutos antes de ocurrir la
catdstrofe).

Viento de superficie: 120° magnéticos, T nudos

Visibilidad: de 5 a 10 millas, con ligera neblina humosa

“.NH de control: 1.021 mlbs.

QFE: 877 mlbs.
5.4  falida de la luna - CO24 GMT - Cuarto creciente

-YULAGD £ TA NAVEGACION

Gel Ayudas utilizables en este vuelo

leopoldville: radiofaro no direccional y radiogonidmetro omnidirec-
cional de frecuencia muy alta

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

Jone



6.2

6.4

41/5069 /Add.1
Aspafiol
finexo II
P4:ina 17

Ayudas instaladas en el avidn

1 Brdjula magnética RE-16 del tipo utilizado por el Ejército de los
EE.UU.

2 Indicadores maestros de direccidn Pioneer Bendix D120

2 Indicadores de rumbo Collins Tipo 3351 -2

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

2 Receptores radiogonométricos automdticos 51Y-1

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

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

2 Receptores 51 V-2 GS para aterrizaje por instrumentos

1 Receptor de radiobaliza MKA-TA para aterrizaje por instrumentos

1 Receptor-transmisor AVG-10 (radar)

Lyudas utilizadas y su eficacia

6.3.1 la navegacién no fue un factor importante en este accidente, pues
el avidn llegd 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 durd el vuelo.

Cartas de navegacidn, cartas de los servicios de radio, etc.

6.4.1 No ha sido posible confirmar qué cartas se emplearon realmente
durante el vuelo. $in embargo, como el avidn 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 compaiifa explotadora del avidn (Transair) ha manifestado que
todos los datos sobre descenso y lugar de destino se toman del Manual
Jepresen de rutas. Intre los restos se encontrd un ejemplar de este
Meuual, y aunque estaba muy quemado fue posible comprobar que habfa sido
enmendado por "IL" el 11/9 para incluir la enmienda No. 34. Ia hoja
de la carta de acercamiento correspondiente a Ndola habia desaparecido,
y es posible que la hubiese sacado el capitédn y la hubiera colocado

frente a é1 mientras efectuata la maniobra de aproximacidén al aeropuerto.
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Examinado otro ejemplar completo del Manual, se vio que la informacién refe-
rente a Ndola es correcta. Ademds, entre los restos se encontrd un ejemplar
de una publicacién de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos, titulada

" ight Information Publication - Terminal (Low Altitude)", de julio de 1961,
Fn esta publicacién no se menciona Ndola, pero s{ se incluye el aerédromo de
Ndolo, situado en las afueras de Leopoldville. En la hoja correspondiente a

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

eseritas en verde. Estas notas pudieran ser significativas, pues hay motivos
para creer que Ndolo no fue nunca utilizado por aviones pesados desde que
aparecié la citada publicacidén (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 a Ndola.

COMUNICACIONES

T.l Fecha de las comunicaciones y enlaces realizados

T.l.l EL avién obtuvo permiso para despegar de la torres de Leopoldville
en frecuencia muy alta y abandondé el suelo a las 1551 GMT. La Junta de
Investigacién no ha encontrado indicios de que mantuviera ninguna comu-
nicacién por radio después de salir de Leopoldville hasta las 2002 GMT,
cuando establecid contacto con el CIV de Salisbury en 5.521,5 kes. La
comunicacién por radioteléfono en esta frecuencia con el CIV de Salisbury
se mantuvo satisfactoriamente hasta las 2152 GMT, cuando se indicé al
avién que enlazara con Ndola para el acercamiento. A las 2135 GMT el -
avién establecid contacto con Ndola en 119,11 mes. y mantuvo comunicacién
en frecuencia muy alta hasta el dltimo contacto, que fue a las 2210 GMT
cuando se oyé el ruido de sus motores sobre el aeropuerto. Fn los apén-
dices l.4 y 1.5 figuran las conversaciones por radioteléfono entre el
avién y el CIV de Salisbury en 5.52L,5 kes. 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
kes. EL apéndice 1.6 contiene extractos del registro del CTA de Ndola.
En este dltimo lugar no hay grabadores de cinta para reprcducir las coumu-

nicaciones por radio.
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INSTALACIONES DE TIERRA

8.1 Condiciones del aerédromo y sus instalaciones

8.1.1 El aerédromo de Ndola tiene una pista de asfalto 10/28, que mide
6,650 pies de longitud por 100 pies de anchura y qQue puede utilizarse en

cualquier tiempo. En el aerédromo hay normalmente personal de CTA,
comunicaciones, meteorologfa e incendios entre las OLOO y 1600 GMT, asi
como para cubrir operaciones previstas fuera de estas horas. EL aeré-
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.

EQUIPO CONTIRA INCENDIOS

Debido a qQue se incendiaron grandes cantidades de carburante (que se
calcula sobrepasaban los 1.000 galones imperiales), que se habian salido de los
tanques rotos a consecuencia del choque, los restos del avién estaban en gran
parte consumidos por el fuego. El avién siniestrado no se encontré hasta
transcurrido mucho tiempo y, por lo tanto, no hubo posibilidad de combatir el

incendio.

EXAMEN DE LOS RESTOS E INVESTIGACION TECNICA

10.1 Observaciones generales
10.1l.1 El examen del lugar del accidente indica que el avién chocé

primero contra las copas de los 4rboles cuando segufa un rumbo de 120°
magnéticos, a un 4ngulo pequefio y con una velocidad de descenso moderada.
El primer punto de impacto contra las copas de los 4rboles estd a 66 pies
de altura sobre el punto en que la proa del aparato se estrelld contra
el suelo. La distancia lineal entre los dos puntos es de T60 pies, 1lo

que da un 4ngulo medio de descenso de 50 después del primer choque.
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10.2

10.1.2 Las hélices del avién cortaron las ramas mis altas de los
adrboles y éstas, junto con fragmentos de caucho de las bandas desconge-
lantes, fueron los rrimeros materiales que se encontraron en la faja de
restos destruidos. La punta del ala izquierda se desprendié pronto,

lo que indica que el avién estaba probablemente ligeramente inclinado
hacia la izquierda, y la faja de destruccién de la vegetacién acusa un
creciente dngulo de balanceo en esa direccidn. A medida que el ala
izquierda iba chocando contra los Arboles, se destruyé progresivamente.
Al mismo tiempo, las hélices y el fuselaje se destrozaron cada vez mis
por el choque contra los &rboles, y a lo largo de todo el recorrido se
encuentran fragmentos dispersos.

10.1.3 El morro, junto con el fuselaje, la seccibén central de los planos
de cola y el ala derecha (en gran parte intacta), se estrellds contra
un hormiguero de 12 pies de altura, y el fuselaje describidé una curva
de unos 180° y se destrozd por completo al entrar en contacto con més
4rboles y con el suelo. El fuego, alimentado por el carburante de los
tanques reventados, cubrié los restos principales y se extendid hasta
350 pies hacia atréds en la faja de vegetacién destruida.

10.1.4 El intenso calor del incendio fundid y unié la mayor parte de
la aleacidén de aluminio de la seccidén central del ala y del fuselaje.
Los cuatro motores se desprendieron de sus bancadas y sufrieron graves
dafios como consecuencia del choque y del incendio que siguié. Véase
el plano de los restos, en el apéndice l.l.

10.1.5 La blisqueda por tierra se organizé utilizando més de 160
policias, que cubrieron la superficie indicada en la carta del apéndice
l.7. No se pudo encontrar ninguna parte del avién que se hubiera
desprendido antes del choque contra los Arboles.

Condiciones de los restos

10.2.1 ILos restos principales ocupaban una zona de unos 60 por 90 pies,
y su disposicién puede apreciarse en el plano que figura en los apéndices
1.1 y 1.2, Con excepeién de los planos de cola, del fuselaje después

de la clpula posterior de presidén y del motor exterior de la izquierda

[uee
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(No. 1), todos estos restos sufrieron graves dafios a causa del incendio.
Las fotografias que figuran en el apéndice 1.9 indican la magnitud de

la destruccién. El conjunto del als (formado por las secciones internas
de izquierda y derecha y la seccidn externa derecha) se detuvo con el
extradés 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 dafios con el choque, al caer el ala sobre los
drvoles con un movimiento vertical. ILos planos de cola estaban en
posicidn invertida, con la mitad superior del plano de deriva y del
timén de direccidén rota; también se habian desprendido el plano de deriva
derecho y el timén de profundidad. ELl 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
seccién 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 cUpula posterior de presidn, quedd 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 recogié a unos 600 pies de los restos princi=-
pales, y partes de la seccidén exterior de este ala se localizaron en el
trayecto entre estas dos posiciones. Antes del choque no hubo ningdn
incendio. El informe técnico detallado sobre las condiciones de los
restos figura en el apéndice L1.8.

Ixamen técnico de los restos

10.3.1 El lugar del accidente fue examinado por dos agrimensores de la
Oficina del jefe de divisién de Rhodesia del Norte, los cuales prepa-
raron una cuadricula de referencia con curvas dec nivel a intervalos de
un pie, en la que figurgban las posiciones de diversos hormigueros
grandes y las alturas de algunos 4arboles que habian sido cortados y

dafiados en la estela de destruccidn dejada por el aviédn. La cuadricula
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se marcd sobre el terreno mediante estacas y cuerdas y la ubicacidén de
los 4rboles dafiados se indicé en ella con estaquillas numeradas. La zona
cubierta por la cuadricula era de 168.000 pies2 (840t x 200').

10.3.2 Todos los elementos de los restos fueron examinados en el lugar
del accidente para ver si se encontraban anomalfas, registrédndose las
posiciones cuasndo era pertinente y marcédndose o etiquetdndose las piezas
con referencias a la cuadrfcula. La posicién de todas las piezas impor-
tantes de los restos figura en el plano de los apéndices 1.1l y 1.2.
10.3.3 El jzfe de investigacién del Rhodesian Selection Trust, de

Kalalushi, eligié muestras de cenizas, metales y telas de determinados
lugares de los restos, que fueron sometidas a exdmenes y andlisis de
latoratorio para ver si habfa habido agentes explosivos. El apéndice 1.10
es copia del informe preparado acerca de estos andlisis.
10.3.4 En el apéndice 1.8 se encontrard un informe técnico detallado.
Oin 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 posicidn "bajado", como demuestran los dos pares de ore-
jetas de sujecién de las escotillas en contacto y totalmente enca-
jadas con el émtolo 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 sujecidn
de la escotilla se kabfan roto; esta clase de rotura sélo puede
ocurrir si las orejetas estdn en la posicidn de sujecidn "totalmente
bajada". En el caso del conjunto de la pata de proa, la varilla del
émtolo del montante se habia roto dentro del cilindro con el émtolo
al final del recorrido, lo cual demuestra que esta pata también estabe
en la posicién totalmente bajada. Ia palanca de mando del tren se
recogid con el resorte en la posicién "pota bajada". EL mecanismo
de apertura de las portezuelas también se encontrd en la posicién
"abierto". No existe la menor duda de que cuando ocurrid el choque
el tren de aterrizaje estaba en la posicidn "bajado" y con los meca-

nismos de sujecidn en la misma posicidn.
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10.3.4.2 Sistema de flaps. ILa 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 manivels se encontraba en lea quinta ranura en el momento
del choque; esto representa una posicién en que los §;§g§_estén
bajados a 500. El cuadrante tiene ocho posiciones, que corresponden
a 10°, 15°, 20°, 25°, 30°, 35°, 40° y 50°. EL conjunto del &mbolo

se hablae desprendido de la manivela de accionamiento, y por lo tanto,
este mando no da ninguna indicacidn positiva, aunque es probable

que el selector estuviera en la posicién de 500 en el momento del
choque. El indicador de posicidn de los flaps tenfa marcas en la
esfera correspondientes a la posicién 500, por lo gque es probable

que la aguja se encontrara en este punto. ILos montantes de movi-
miento de los cuatro flaps se recuperaron todos (los de la izquierda
sueltos y los de la derecha en su lugar). Se verificé la extensidén
de las varillas de los émbolos, pero este indicio se considerd impre-
ciso, porque las unidades de la izquierda habfan sido arrancadas del
ala con el choque y las de la derecha estaban en la posicidén "glgg

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

en la posicidén "subidos" por efecto del choque, y como las tuberfas
hidrdulicas que iban a los montantes se hatfan 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 posicién de los controles y planos de vuelo.
Zos Unicos componentes que pudieran haber dado algdn indicio serfan
los accionadores de los planos de compensacidén. 5in embargo, éstos
se mueven mediante cables y fueron forzados hasta el extremo de una
de las direcciones, que dependid del orden de rotura de los cables
que los movian.

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

revela ningln indicio de fallo o funcionamiento defectuoso antes

del choque. La inspeccién de los anillos-topes de las hélices
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confirma que la posicidn 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
rotencia pertinente en el momento del primer impacto.

10.3.4.5 pltfmetros. Zos tres altfmetros estaban ajustados al QNH

aproximadamente correcto para el aeropuerto de Ndola en el momento
del accidente. EL oficial de CTA habia dado la cifra de 1.021 mlbs.
(30,15" de Hg.) v el ajuste de la presidn de los altf{metros era:
Instrumento del capitdn: 30,14" de He.
Instrumento del segundo piloto: 50,16" de Hg.
Instrumento del navegante: 30,17" de Hg.
Ias agujas de todos los altimetros se habfan aflojado, y las lecturas
no resultaban dignas de confianza. Véase el apéndice 1l.1ll, con el
informe de la Junta de ‘erondutica Civil de los Estados Unidos.
10.5.5 Entre el 24 y el 30 de septiembre, los restos fueron transportados
del lugar del accidente al hangar del aeropuerto de Ndola, donde los
principales componentes y las piezas que pudieron reconocerse se colocarc:
en sus posiciones relativas en el suelo sobre un plano del avidn. Véase
el apéndice 1.12,
10.5.6 Lespués de retirar los restos, la zcna donde se encontraron éstos
7 los caddveres entre la linea OU y el camino (que figura en el apéndice
1.1) fue rastrillada y el material se critd con cedazos de 1/4 de pulg.
Con esta operacidn se obtuvieron mds fragmentos del avidn, cartuchos,
vainas de cartuchos, talas, monedas y pequefios efectos personales. Con
e¢xcepeidn de las piezas correspondientes al avidn, todo lo demds se
entregd a los representantes de la Brigada de Investigacidn Criminal del
Gobierno de Khodesia del Norte. Los residuos rastrillados que no pasarch
ror los cedazos se reunieron y llevaron al hangar de Ndola, para exami-
narlos con isds minuciosidad.
o os prandes bloques de metal fundido recuperado del fuselaje 7
1z la zona <entral del ala se rompieron en pedazos mAs pequefios, y cual-

quier parte no fundida encontrada dentro de los hloques se extra,jo para

Jues
4
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identificarla y examinarla. Ias secciones mds delgadas de estos bloques
se desmenuzaron con martillos y cinceles, pero las mds pesadas tuvieron

que romperse con martillos de vapor.

1C.%.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 ror

cedazos de l/h de pulg. Este segundo cribado permitid obtener mds piezas

del avidn, cartuchos, vainas de cartuchos, balas, monedas y pequeilos
eiectos personales.

1C.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 avidn que pudieron identi-
ficarse, en unidn de los grupos motores y las hélices, se colocaron
en una posicidn aproximadamente correcta en el plano del avién a que
se alude en 10.5.5.

Los correspondientes sistemas hidrdulicos, neumdticos, eléc-
tricos, etc.

Los fragmentos pequefios no calcinados, que pudieron identifi-
carse como parte de la estructura del ala.

~os fragmentos pequetios quemados y los fragmentos incrustados
en bloques fundidos, que pudieron identificarse cowo parte de la
estructura del ala.

~os fragmentos pequellos no calcinados, que pudieron identifi-
carse como parte de la estructura del fuselaje.

Los fragmentos pequellos quemados y los Iragmentos incrustados
en bloques fundidos, que pudieron identificarse como parte de 1la
estructura del fusela je.

1os pedazos rotos de los bloques fundidos, de los cuales ce
.abfan retirado los fragmentos no fundidos que pudicron localizarce.

Bl polvo de las operaciornes de cribado.

Fragmentos pequeiios varios, pernos, tuercuas, articulos pequefios
de la cavina, etc,

Y
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10.3.11 Investigaciones y pruetas técnicas especiales.

10.3.11.1 ILos tres altfmetros recobrados de los paneles de instru-
mentos del capitdn, del segundo piloto y del ravegante se enviaron
para que los exeminaran minuciosamente los especialistas bajo la
jurisdiccidn de la Junta de Aerondutica Civil, de VWéshington, y
prepararan un informe. Este informe figura en el apéndice 1.11l.
10.5.11.2 Las muestras de cenizas y restos calcinados tomadas de
determinados lugares en el sitio donde ocurrié el accidente se anali-
zaron y comprotaron para ver si habia agentes explosivos, siendo los
resultados negativos. Il informe pertinente se encuentra en el
apéndice 1.10.

10.5.11.5 Todos los residuos que habia en el lugar del accidente
se rastrillaron y critaron para recuperar la municién que segin los
informes llevakta el avidn y pera buscar balas o proyectiles que no
correspondieran a las armas de a tordo. /il mismo tiempo, se buscaro:
ob.jetos o partes de objetos extraiflos, qQue pudieran haber contenido
agentes explosivos. LIstos resultados también fueron negativos.
10.9.11.4k Todas las armas y municién recuperadas de los restos
pasaron a manos de la Folicfa de Rhodesia del Norte, que realizé la
investigacidn pertinente. Ista encuesta demostré que ninguna de las
armas habfa sido disparada. Como apéndice 1.1) figura un informe
del experto en balistica.

10.5.11.5 Todas las secciones del avidn se examinaron para ver si
tenfon orificios de tala o indicios de explosién o satotaje. Algunos
clementos se separaron y constituyeron objeto de una investigacidn
especial, que realivaron los expertos de la Folicfa de Rhodesia del
Ilcrte v del Govierno de Cuecia. No se encontrd ningln orificio de

tala ni ningdn indicio de sabotaje.

12.5.12 . las 1430 Gl del 2 de roviembre de 1961, el hangar del aerc-

puertc e Hdola que contenis los restos fue cerrado 7 precintado, en

presencia de dos nmiermbros de la Junta de Investigscidn.



11.

I de circo a seis rnudos para estos efectos.
o e AR

A/5069/Add.1
Espaiiol
Anexo II
P4gina 27

PARTE 3 - OBSERVACIONES Y AVERIGU.ACIONES

RECONSTRUCCION DEL VULLO HASTA EL MOMENTO DEL ACCIDENTE

11.1 ILos datos disronibles para roder 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

rosicidn:
Sobre el punto de notificacidn 432B (07°40'3 - 30°33'E) a las 2035 GNT
A la altura de Kasama a las 2106 GMT
A la altura del radiofaro no direccional de l'dola a las 2147 GMT
Sobre el aeropuerto de lldola 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 mds
probable que siguid el avidn., Véase el apéndice 1.3. Lsto es especialmente

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

la rosicidn a las 2035 GMT. Il plan de vuelo indica que laz altura inicial

de crucero deb¥a hater sido 13.500 pies (nivel de vuelo 135), pero a las

035 GMT el avidn comunicéd que volaba en crucero a 17.5C0 pies (nivel de
vuelo 175). Como no hay ningdn indicio del momento en que el avidn subid

del rnivel 135 al 175, esta parte del recorrido se ha calculado como si la toma
de altura hasta el nivel 175 se hubiera efectuado inmediatamente después de
despegar de Leoroldville. También se ha stpuesto que la subida se efectud

en zire en calma, a una velocidad relativa verdadera de 184 rudos. En este
ascenso se hubieran necesitado unos 35 minutos y habrfa representado un
recorrido de 108 millas nduticas scbre el suelo. Los dnicos datos sobre

los vientos en las capes altas de la atndsfera en el nivel de vuelo 175

de que dispone la Junta se refiere a la rarte de lua probable rutas entre el
runto de reotificacidn 432B y el aeropuerto de lidolz. Lurunte el perfodo del
rielo se cree que este viento Tue de 070°-100° (verdaderos) y de 10 a 15
.udos. . los efectos del cdlculo, se ha usado un viento de 0850 (verdaderos)
« 15 rudos para el trayecto desde el punto 432B hasta el seropuerto de

1.dolz y se ha surpuesto que durante el trayecto recorrido desde Leoroldville
Laste el womento en que se inforzd por radic (2035 GHT), el viento eras :fc

1€bil y soplaba del este; como medis se ha utilizzdo una velocidad de viento
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11.2 La ruta que con mds probabilidad siguid el SE-BDY entre Leopoldville
y el punto de notificacidn 432B fue una linea recta hasta la posicidn
Oh035' sur y 29025' este aproximadamente, y luego ror la orilla del lago
Tanganyika hasta ese punto.

11.3 El cdlculo de la parte de la ruta que probablemente siguid el avidn
después de pasado el punto 432B se ha efectuado a la inversa, es decir,

a partir del momento en que el avidn se encontraba sobre el aeropuerto de
ldola (2210 GMT). A las 2147 GMT, el avidn informé que se encontraba a

la altura de Ndola. Esto fue 23 minutos antes de llegar sobre esa poblacidn.
Una marcacidén VDF (QDM 279) efectuada en el momento de redactar este informe
indica que el avidn se encontraba entonces al este del aeropuerto de Ndola,
Suroniendo que se moviera con una velocidad absoluta media de 255 nudos

(240 de velocidad relativa verdadera m#s 15 nudos ror la componente de
viento de cola) desde el runto en que se encontraba a las 2147 GMT hasta
que llegd a Ndola, serfa ldgico sacar la conclusidén de que entonces se
encontraba a 98 millas nduticas de Ndola, sobre la posicidn 13000' sur y
30019' este. La distancia desde el punto a la altura de Kasama hasta la
posicidn hipoté&tica cuando el avidn comunied a las 2147 GMT es de 170 millas
nfuticas. Fl tiempo transcurrido pera este trayecto del vuelo fue de 41
minutos. TIste indica una velocidad absoluta de 248 nudos, lo que es razona-
blemente compatible con las circunstancias conocidas y supuestas. La distan-
cic desde 1a altura de Kasama hasta el punto de notificacidn 432B (en una
1l¥nea recta desde ese punto a la rosicidén que se surone tenfa el avidn a
las 2147 GMT) es de 150 millas nfuticas. IEste trayecto requiridé 31 minutos,
lo que indica que la velocidad absoluta debid ser de 260 nudos. Ista
velocidad absoluta no es congruente con el otro tramo del vuelo, y en vista
de los datos comunicados sobre el viento no parece muy prokable. Como la
velocidad absoluta al sur del punto situado a lz altura de Kasama parece
razonable y compatible, la velocidad absoluta calculada de 290 nudos pudiera
indicar que el avidn recorrid una distancia meror de 150 millas nduticas
entre las 2035 GMI y las 2106 GMT, y estaba probablemente 22 millas nduticas
al sur o sudeste del punto 432B cuando comunicé que se encontraba sobre

ese runto.
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AILVLISIS DE LAS PRUEBAS

12.1 Ixisten pruebas de que el domingo ror la maflana se propuso un vuelo
usando el avidn CO-RIC o el avidn SE=-EDY para llevar al 3r. Hammarskjold

a Ndola, que se iniciaria a las 1600 GMT del domingo 17 de septiembre de
1961. En realidad, se usé el SE-BDY, que despegd con nueve minutos de
adelanto, a las 1551 GMT.

12.2 Parece que el capitdn Hallonquist no queria someter un plan de vuelo
rara este viaje, y el oficial de CT. de Leopoldville sugirid a las 15CO GMT
que rresentara un plan de salida con destino Luluaburgo. Hallonquist lo
hizo as¥, e indicdé que tenla una autonomia de vuelo de 13 horas y 25
mirutos.

12.3 FEL jefe de los servicios adreos de las N.U. sdlo supo 45 minutos
antes del despegue que el destino era Ndola. Nadie, salvo la tripulacidn
del propio avidn, parece haber conocido la ruta propuesta y el nivel de
vuelo. Esta ruta resultd ser completamente distinta de la tomada por el
avidn CO-RIC, que transrortaba a Lord Lansdowne, y que tenia que llegar a
Ndola y salir de allY antes del aterrizaje del SE-BDY, que era el aparato
que llevaba al Sr. Hammarskjold. FParece ser que el 3E-BDY siguid la ruta
de Leoroldville al lago Tanganyika y luego hacia el sur, hasta la altura

de Iidola.

12.4 Tl SE-BDY no entrd en contacto con el CIV de Nairobi, pero estuvo
enlazado ror radio de frecuencia muy alta con el CIV de Zalisbury desde

las 2002 GMT, cuando estaba todav¥a fuera de la jurisdiccidn de la FIR

de .Jalisbury. Turante las conversaciones posteriores, hasta que fue pasado
a las 2132 GMT del CIV al acercamiento a Ndola, el avidén facilitd infor-
racidn que incluia un plan resumido de vuelo, en el que daba el nivel de
vuelo, la ruta y la hora aproximada de llegada a lidola.

12,5 TCesde las 2135 GMT el avidn prepard el acercamiento a lidola en
frecuencia muy alta, y durante este tiemro fue autorizado raora empezar a
descender a las 2157 GMT desde los 16.C00 hasta los 6.0CO pies, pidiéndosele
que informara el momento de comenzar la maniobra. Io lo hizo asi, pero

se surone que empezd su descenso o esz hora y que vold de este o oeste
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sobre el aeropuerto de Ndola hacia las 2210 GMT del domingo, 17 de septiembre,
a la altura normal de circufto o menos. Se pidid al avidn que informara
cuando llegase a los 6.C00 pies, después de que comunicd que se encontraba
sobre Ndola, pero no lo hizo.
12.6 Sobre el aeropuerto, el avidn fue escuchado y visto ror cierto

| mfmero de testigos, ninguno de los cuales observd nada anormel. Ia luz
roja intermitente de colisidn de la punta del plano de deriva funcionaba
normalmente y las luces de navegacidén estaban en la posicidn "continuas".
Ya hab¥a indicado que pensaba aterrizar en Ndola y dada la hora aproximada
de llegada como las 2220 GMT. Parece ser que el SE-BDY vold por encima
del radiofaro de Ndola, a 2,5 millas nduticas al ceste del aeropuerto, y
continud para hacer un viraje y descenso reglamentarios. Se informd que
el avidn iba bajo cuando pasé sobre el faro Yy muy bajo durante la maniobra
de viraje. Aunque sSlo se le habfa autorizado a descender hasta los 6.000
pies sobre el nivel medio del mar (l.8h0 pies sobre el aerddromo de Ndola),
no comunicd que habfa alcanzado esa altura, y en la prdctica chocd contra
los drboles y el suelo con un angulo muy pequeiio, de 50 0 menos, en lo
que parece haber sido una velocidad normal de acercamiento, a una altura
de L4.357 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 hé€lices en la escala normal de paso, dirigiéndose hacia el
radiofaro de Ndola en un acercamlento para aterrizar. Los tres altimetros
de la carlinga estaban ajustados correctamente, dentro de l¥mites precisos,
para el QNH que habia dado Ndola. ILstos altimetros son instrumentos
norteamericanos y no pueden ajustarse para los QFE de las alturas de
Rhodesia; ademds, la Transair acostumbra a ajustar todos sus altimetros al
GlH. Do obstante, hubiera sido posible ajustar los altimetros del capitdn
y del primer oficial para el QFE, y despuds ajustando uno para el QNH y otro
para el QFL, mediante una simple resta de las alturas indicadas se hatrfa

obtenido la altura del aerddromo coio comprobacidn de los instrumentos.
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12,7 ElL humo de la chimenea de una fdbrica prdxima al aeropuerto pudiera
haber atravesado el eje de acercamiento a la pista 10, pero se cree que

esto no influyd en las causas del accidente, pues el piloto de un DC-k

que aterrizd a las 2035 GMT vid el humo, pero no tuvo dificultad para realizar
el acercamiento y aterrizaje visuales. Como la velocidad y direccidn del
viento de superficie no se modificd apreciablemente entre el momento en

que aterrizdé el LC-4 y el del accidente, la situacidén del humo cuando

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

piloto del DC-L,

12.8 El motor No. 2 del SE-BDY sufrid ligeras averfas por una bala de
pequefio calibre durante la maflana del domingo 17 de septiembre, cuando se
encontraba en Elisabethville, pero fue minuciosamente revisado y reparado
durante la tarde del mismo d¥a en Leopoldville., FEl personal de mantenimiento
de la Transair realizd una inspeccidn sumamente cuidadosa de todo el avidn

y no encontrd mds averias. La Junta de Investigacidén no tiene motivos para
dudar de que el SE-BDY estuviera en perfectas condiciones de servicio
mientras efectuaba este vuelo.

12.9 Aunque @hreus y Litton hicieron el vuelo de Leoroldville a Elisabethville
y regreso en la roche del sabado, 16 de septiembre, el capit#dn Hallonquist
ro hab¥a volado durante las 24 horas anteriores al viaje a Ndola, y parecfa
estar descansado y con buen gnimo antes del despegue. De hecho, parecfa
estar muy interesado en realizar este viaje. El avidn llevaba literas y
sacos de dormir para la tripulacidn.

12,10 s casi seguro que el capitdn Hallonquist estaba en el asiento del
capitdn en el momento del choque y el segundo piloto Litton en el asiento

de pilotaje de estribor. Los tres pilotos eran hombres muy expertos, tenfan
experiencia con el DC-6 y cada uno de ellos habfa volado mds de 100 horas

en el Congo durante las sels semanas anteriores al accidente.

12,11 El SE-BDY quizd llevara dos bengalas de paracaidas, y aunque es
indudable que el magnesio de éstas intensificarfa el fuego al estrellarse

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

0 fueran lanzadas antes del accidente.,
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12.12 Tampoco hay pruebas de que se adoptaran medidas especiales de seguridad
para este avidn en Leopoldville, ror lo que no puede excluirse la posibilidad
de que un sakoteador colocara una mfquina infernal a bordo antes del despegue
o interfiriera el funcionamiento de cualquier otra forma. Sin embargo, no
se ha encontrado ningun indicio que sefiale el sakotaje como causa del
accidente. No hay sigros de explosidn o incendio en el aire, el aparato
parece haber estado bajo completo control hasta que choed con los £rboles

y todos los demds sistemas de control parecen haberse encontrado en buen
orden en el momento del siniestro.

12.13 lo se ha encontrado ningdn indicio que aproye la teorfa de que

el SE-BDY fue derribado ror disparos desde tierra o por un avidn enemigo.

Ce hecho, las pruebas estdn todas en contra de esta tésis. EL avidén infornd
que una vez que entrara en la FIR de Salisbury pensaba permanecer fuera del
territorio congolés. FElL SE-BDY tenfa las luces normales de vuelo encendidas
cuando se encontraba en las proximidades de Ndola, entre ellas las de
colisidn, que son visibles en muchas millas a la redonda. No es probable
que el capitdn dejara esas luces encendidas si le estaban atacando o persi-
guiendo, o incluso si le preocupaba que pudieran proceder contra €L de esta
forma. 2’ lgunos miembros de la Junta examineron el avidn escuela-cazabombar-
dero Fouga que tenfa Katanga en su base de Kolwezi, y tomaron nota del
calibre de sus dos ametralladoras. En los restos del avidn del Secretario
General no se encontrd ninguna bala (ni ningdn orificio) que corresrondiera
a este calibre. De hecho, no se encontrd, ningdn proyectil de calibre
distinto del de las armas que llevaba el avidn siniestrado. Testigos inte-
rrogados en la localidad de Kolwezli han declarado que el Fougs nunca operd
de noche, Después de examinar informacidn prororcionada por los fabricantes
del aparato, la Junta de Investigacidn se da por satisfecha de que Ndola

se encuentra nds alld del radio de accidn del avidn de combate Fouga operando
desde Kolwezl, que es el Unico aerddromo desde el que rodrfa hacerlo. EL
piloto del avidn afirmé que nunca hab¥a violado la frontera federal ni
derribado a ningdn otro aparato. Il SE-BDY no envid ningdn mensaje indicando
que era o habfa sido atacado, y no hay ningdn indicio de heridas de bala o

granada sufridas ror los tripulantes que impidieran la transmisidn de tal

Best Hard Copy Avallable
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mensaje. Hasta las 2210 GMT aproximadamente del 17 de septiembre, el

piloto estuvo en contacto con la torre de Ndocla y procedid y habld de una
manera normal, y el avidn fue visto y ofdo volando con toda normalidad.

Desde esa hora, durante los cinco minutos que quedaban de vuelo, el SE-BDY
estuvo bajo la observacidn de muchos rolic¥as y de tres testigos, salvo

los Yltimos 20 & 30 segundos, cuando descendid por debajo de la l¥nea

de visidén de una persona que lo estaba observando en un balcdn de un cuarto
piso. No se ha encontrado ninguna bala extrafla, ni nada que se parezca a

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

los restos ningdn orificio o averfa que pudieran indicar una accidn ofensiva.
Ninguno de los pilotos envid ningUn mensaje que indicara dificultades o
alarma desde el momento en que el avidn se encontraba sobre Ndola hasta

el momento en que se estrelld (aproximadamente las 2215 GMT). EL avidn cayd
siguiendo su rumbo, con las ruedas y los flaps bajados, lo que indica una

vez nds que el acercamiento y el descenso eran normeles. Si el avién hubiera
sido atacado o si los pilotos hubieran temido esa rosibilidad, lo 1ldgico

es que hubieran subido las ruedas y los flaps, aumentado la potencia para
evadir el ataque, apagado las luces y advertido al : eropuerto. ILos indicios
predominantes apuntan claramente hacia una situacidn rormal y correcta, salvo
que el SE-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 mayorfa de los datos fidedignos obtenidos indican que en ese
momento el SE-BDY era el Unico avidn que habfa en el aire en las irmediaciones
de Ndol=z.

12.15 No hay ning¥n indicio de que el SE-BDY se incendiara o hiciera explo-
sién en el aire. ILas copas de los drboles ro estaban chamuscadas, descolo-
ridas ni quemadas antes de que empezara el incendio en tierra, que se
extendid unas 120 yardas hacia atrds desde el punto final de impacto, que
estd a unas 200 yardas del lugar en que el avidn se puso tor primera vez

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

la direccidn de vuelo, desde el primer punto de contacto con las copas de
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los drboles. Consist¥an en trozos de las bandas descongelantes de caucho
de las hélices, luego la punta del ala de babor, pedazos de la seccidn
exterior de esta misma ala, una pala de hélice, etc. Los fragmentos que

no se encontraban en la zona afectada ror el incendio terrestre ro acusan
indicios de haber sido daifados por el fuego.

12.16 Las pruebas médicas indican que en dos caddveres se encontraron
balas, fragmentos de vainas de cartucho explotadas y fulminantes en la piel,
los tejidos subcutdneos o los misculos. Estas caddveres estaban cerca

de municiones entre los restos, y la trayectoria de las balas alojadas

en los tejidos no apoya la teorfa de que hubieran sido atacados por disparos
desde una direccidn determinada. Los patdlogos consideran que estas heridas se
deben a las explosiones de las municiones como consecuencia del incendio.
Los proyectiles encontrados en los caddveres han sido examinados al micros-
copio ror expertos en bal¥fstica, y se ha comprobado que no pasaron ror el
cafidn de un arma de fuego. También se comprobd que otros tres o cuatro
cuerros muy quemados tenfan encima de la piel fragmentos fundidos del metal
del avidn. Los patdlogos creen que esto se debid a la incineracidn de los
caddveres entre los restos del avidn, y que no sugiere fragmentacidn debida
a una explosidén. Ninguno de los objetos extrafios se encontrd en ninguna
persona que fuera directamente responsable del vuelo del avidén. Ningun
otro caddver tenfa fragmentos extrafios de metal. EL resumen y las conclu-
siones del informe médico figuran en el apéndice 3.3.

12,17 Fl Unico superviviente temporal del accidente hizo varias declara-
ciones durante los cinco o seis dfas que estuvo en el hospital. ILos datos
médicos indican que las declaraciones del 18 de septiembre no son fidedignas
porque estaba delirando, y que las declaraciones de sus fltimas 2L horas,
en las que hablé de chispazos en el cielo, no pueden tener ningdn significado,
pues era victima de un ataque de euremia, y parte del cuadro cli¥nico de

esta enfermedad son lcs puntos y chispas de luz ante los ojos.
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12,18 La ruta que siguid el piloto del 00-RIC era virtualmente una l¥nea
recta entre Leopoldvillc y Ndola, y pasd a unas 60 millas de Kolwezi.

Este avidn estuvo en comunicacidn por radio con Kamina y Elisabethville y

tuvo las luces de colisidén y navegacidn encendidas todo el tiempo. Hasta

poco antes de que despegara, todo el mundo crefa que llevarfa al Secretario
General, pero este aparato llegd indemne a INdola y no sufrid ninguna

molestia en el camino.

12,19 Asimismo, se investigd la rosibilidad de que uno de los tres aviones
LC-3 de propiedad estadounidense que se encontraban en la regidn (dos en

lidola y uno en Elisabethville) estuviera en contacto por radio con el

SE-BDY y le diera instrucciones de desviarse o acusara recibo de su intencidn
de hacerlo. Las declaraciones del jefe estadounidense de mds categorfa

y de los capitanes de lcs otros dos aviones indican que ninguno de los tres
aparatos estuvo en comunicacidn con el SE-EDY.

12,20 Los restos de los mecanismos de control, los grupos motopropulsores

y los sistemas corresrondientes 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 mayorfa de las declaraciones de los observadores sobre el comportamiento
del avidn, indican que no hubo ningin defecto técnico o estructural ni

ningdn fallo del material.

12,21 e observd que el altfmetro del capitdn, que se encontrd en unas condicio-
nes relativamente buenas, estaba desconectado de la linea de presidn estdtica.
5in embargo, si esta l¥nea se hubiera roto por desconexidn durante el vuelo,
los efectos se hubieran hecho rnotar inmediatamente, pues el indicador de
velocidad vertical del capitdn habr¥a permanecido estacionario y el indicador
de velocidad relativa y el altfmetro habrian dado lecturas ror defecto, es
decir, la altura indicada habrfa sido menor que la real. En otras palabtras,
el error no habrfa afectado la sepuridad del vuelo. ILa Junta de Investigacidn
ro vé€ cdmo esto pudo ser factor causal del accidente. ‘demds, como los ins=-

trumentos del segundo piloto y del navegante estaban conectados a otra l¥nea
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de jresidn estatica, la discrepancia en la lectura se hubiera observado inredia-
tamente. Sin embargo, no es posible eliminar como una posibilidad la lectura

incorrecta de un altimetro.

12,22 En los caddveres de los dos pilotos que estaban en los controles,

del radiotelegrafista y del Sr. Serge Barrau se encontrd hasta un 7% de
carktoxihewoglobina, y un 2% en el cuerpo del Sr. Hammarskjdld, mientras que
en todos los demds en que se pudieron hacer pruebas, los resultados fueron
negativos. Los patdlogos han indicado que este porcentaje no es significativo,
12.23 Como el avidn vold sobre el aeropuerto y se alejd hacia el oceste,
alguros testigos presenciales creyeron que marchaba hacia otro lugar o que
estaba comunicando con otra estacidn. De forma andloga, cuando el avidn

ro aterrizd algunos testigos pensaron que el Sr. Hammarskjold hab¥a cambiado
de idea y ordenado el regreso al punto de partida o a Ilisabethville., 3in
embargo, segdn la investigacidn, la Junta se da por satisfecha de que el
avidn estaba casi con toda seguridad realizando alguna forma de viraje

reglamentario prepardrdose para el acercamiento de aterrizaje.

OPER'CIONES DE BUSGUEDA Y SALVAMENTO

13.1 Los documentos pertinentes sobre las actividades de bdsqueda y salva-
mento del avidn desaparecido son:
13.1.1. "PFOCEDIMIELTOS DE BUSCUED: Y SALVAMENTO DENTRO DE L.. ZON:. DE
BUSCUEDA Y 5. .LVAMENTO DE SALISBURY" - Referencia llo. 334/3,
de fecha 6 de octubre de 1959,
13.1.2. "INSTRUCCIONES DE COILITFOL DEL TRAFICO ALERIO" - Departamento
de wiacidn Civil, de septiembre de 1960.
13.1.3. "ILUSTRUCCIONES PERMIENTES DE ESTACION - AEFOFUERTO DE LIDOL:Y",
de junio de 1661,
13.2 Los citados documentos establecen entre otras cocas, que las operaciornes
iniciales deb¥an hacer sido realizadas por el Zervicio de Trdfico adreo de
lidola treinta minutos después de recibir la Yltima notificacidn de llepada
del UE-BDY, es decir, a las 2245 GiiT. . pesar de que la seflal de fase de
ircertidumkre ("IiChLRF.") ro se prepard hasta las 2342 GMT y ro se despzchd
hosta la ©OLG GHT, el rersonal del zeropuerto de idola desarrolld otras

aetividades correctas.
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13.3 Il oficial de CTA de ldola continud tratando de establecer contacto
con el JE-BDY en ambos cancles de UHF desde las 2215 GMNT en adelante, y
pidid a la policia de la localidad que le informase si hab¥a habido un
nceidente de avidn. Tainbién comunicd con el CIV de alisbury, inicid

una "bdsqueda por comunicaciones" y pidid noticias a otros aerddromos.
13.4 ILa policta de lldola y Mufulira organizd lo bUsqueda por tierra,
enviando patrullas en automdvil durante las primerus horas de la umudrugads
desde ambos lugares, para que investigaran e informaran sobre un fendueno
luninoso que se habfa visto en el cielo al noroeste de lidola. Istas
patrullas, que empezaron las investigaciones a las 0145 GMT, ro encountraron
nada de particular. La torre de control de Ndola cerrd o lu 0115 GMT,
pero quedd de servicio un encargado de comunicaciones, que sabfa como
ronerse en contacto con el gerente del aeropuerto.

13.5 La bdsqueda de las RR\F, que se empezd el lunes por lo mufiino,
consiguid localizar el avidn aproximadamente al mismo tiempo que los
informes enviados ror los investigadores africanos terrestres llegaban

a2 la policfe y a las autoridades del aeropuerto.

13.6 5i los africaros que fueron testigos del accidente o egscuchiuron

la explosidn hubieran notificado del hecho u alpuna gutoridad, podrian

haber llevado a los vehIculos de la polic¥a o de salvamento =1 lupar del

sinlestro antes de que se hiciera de dfa. lo se recibid ningdn inforiue

Losta log 1300 GMT aproxiimadamente del lunes 18.

TRUCD LS uoPECT LB

b1l Pn vista de la diversidad de opiuiores entre los testipus scerca de

12 gltura = que volaba el avidn y de las luces que tenia encerndidas micntras
ce cncontrabo sobre el aseropuerto de Ildoln o en sus inmedisciones, se
rezlizdé un experimerto con un LBC=6 propiedad de la Transair, que llevaka una
trivulocidn de esta compaiils y un observador de Lo Junts (que tonbidn es
tirector de operaciores de vuelo de 1o Transair) cono sepundo 1iloto.

cderds, en el avidn itan dos mientros de 1o Junts yors obocervor los vuelos.
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14,2 Turante 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 rotencia y con varias veloci-
dades. En el apéndice 1.1k figuran todos los detalles de estcs vuelos.
14.3 Durante las pruebas el piloto siguid el procedimiento de descenso
que se estipula en el Manual Jeppesen de ruta, tal como lo utilizan las
tripulaciones de la Transair, y en todas las ocasiones se observd que el
avién pasd por encima o muy cerca del lugar del siniestro y con la misma
orientacién aproximada que la faja de vegetacidn destruida. (EL lugar
del accidente en la selva se identificdé mediante los automdviles Land
Rover de la policfa, que se estacionaron con los faros iluminando el
paraje. )

1L.L Mientras se efectuaban estos vuelos, todos los testigos - menos

uno - se colocaron en las posiciones que ocupaban la noche del accidente,
acompafiados de miembros u observadores de la Junta. Se les facilitaron
formularios en los que se pedfan datos sobre la altura, direccidn, ruido,
¥y luces del avién que se estaba empleando en las pruebas, en comparacidén
con lo que hab¥fan visto u ofdo en la noche del siniestro.

14.5 FlL anflisis de los resultados de los vuelos, en unién de las conver-
saciones con los testigos, deiestra que la mayor¥a insistieron en que el
avidn de pruebas nunca vold tan bajo como el SE=-BDY durante la noche del
accldente. Como la altura mfnima durante las pruebas fue de 6,000 pies
(L.840 pies sobre el suelo) al pasar por el aeropuerto y de 5.300 pies
(93h ples sobre las copas de los grboles) al pasar por el lugar del accidente,
esto parece indicur que el SE-BDY iba bajo cuando vold sobre el aeropuerto
y muy bajo durante el viraje para acercarse al aeropuerto. De hecho, sefiala
que el CLE-EDY se encontrata por detajo de los 6.CCO pies de altura media
sobre el nivel del mar cuando estuvo encima del aeropuerto, y muchlsiro
mfs bajo que el 1l¥mite de L4.6€0 pies (5CO pies sobre el aeropuerto) para
salvar obstdculos especificado en la carta de acercamiento a lidols del Marual

Jepresen, después de pasar sobre el campc y durante el viraje para el
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acercamiento. La mayorfa de los testigos dijeron que el SE-BDY llevaba la
luz roja intermitente de colisidn y las luces de navegacidn en posicidn
"continuas", con ajustes de los motores y velocidad compatibles con un
circuito de acercamiento normal.

14,6 Ademds, se hicieron dos vuelos especiales con un avién LC-3, durante
los cuales iban a bordo miembros de la Junta como observadores. Il primero
se efectud de noche, empleando el procedimliento de descenso por instrumentos
para el aerddromo de Ndola, con objeto de comprobar si la iluminacidn de

la ciudad y del aerddromo rodrfa haber confundido a un piloto que ro
conociera esa zona. Se decidid que las luces no originaban ninguna confusidn.,
[l segundo vuelo se realizd immediatamente antes de amanecer, con objeto

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

realizase un acercamiento reglamentario. ILa velocidad se mantuvo en 140
nudos. In todas las pruebas, el avidn vold sobre el lugar del accidente
aproximadamente con la misma orientacidn que tenfa la faja de vegetacidn
destruida, y la Junta se da por satisfecha de que el SE-BDY afectuaba un

acercamiento reglamentario cuando se estrelld,

CCLICLUGIONIES

15.1 FEl avidn posefa los certificados pertinentes en regla y habfa sido
nantenido siguiendo el calendario aprobado.

15.2 Il avidn llevaba una carga correcta, y el centro de pgravedad estaba
dentro de los lfmites prescritos.

15.3 o se encontrd ningdn indicio que suglirlera fallo o funcionamiento
delficiente de los mecanismos de contrcol, grupos wotopropulsores o sistemas
corresrondientes. Las pruebas recogidas en el lugar del siniestro y la
.ayorfa de las declaraciones de los observadores sobre el comportamiento
del avidn indican que ro huto ningfn defecto téenico o estructural ni ningdn
f21lo del materisl.

15.4 TFue posible recuperar los tres altfmetros inctslados en el avidn Yy
determinar que cada uno de los instrumentos estatz ajustado para el (LH

correcto de Iidola.
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15.5 Todos los tripulantes ten¥an licencias vdlidas para sus funciones

y ro hab¥an excedido el mdmero de horas de vuelo prescrito.

15.6 Todas las ayudas a la navegacidn y todos los servicios de radio

de lidola funcionaban perfectamente y estaban trabajando en el momento del
accidente.

15.7 Il tiempo que hacia cuando se estrelld el avidn era bueno, con ligers
neblina ramosa; la roche era oscura, pero sin nubes. La luna se encontraba
en el cuarto creciente y salid a las 2224 GMT.

15.8 71 SE-BDY fue autorizado por el oficial de CT: del aeropuerto de
lNdola para descender a 6.000 pies sobre el nivel medio del mar después

de verificado el QUH, y se le pididé que comunicara cuando llegara a esa
altura. Fl avidn no notificdé este hecho, pero rasd ror encima del aeropuerto
de lldola y del radiofaro no direccional (o ror sus inmediaciones). Habta
terminado casi por completo el viraje reglamentario cuando choecd contra
las copas de los drboles. DBn ese momento, las ruedas del tren de aterri-
zaje estaban rajadas y los flavs parcialmente extendidos. El avidn rozd
primero las coras de los £rboles a 4.357 pies de altura sobre el nivel
medio del mar. [l aeropuerto de Ndola se encuentra a 4.160 pies sobre el
nivel medio del war.

15.9 [ OUE-BDY llevaba las luces externar, pertinentes encendidas hasta

el womente [zl accidente.

15,10 Los ratdlogos han manifestado que no encontraron ninguna causa
médica parc que ocurriera este accidente y que ro existen indicios médicos
de satotaje.

15,11 [l CIV de :alisbury y la torre de Ildola disyonian de datos suficientes
sobre la posicidn del JE-BDY, su Cestino y la hora aproximada de llegada
tara los efectos de control del vuelo.

15,12 La torre de control del aeropuerto de Ildola se cerrd durante la
roche del accidente después de haberse iniciado la actividad de la fase

de incertiduwnbre, rerc todavin sin resolverse, Un funcionario de comunica-
ciores gquedd de servieio durante toda la roche, y podrfa haber 1lla.ado 2l

rervor:l si hutiese sido precico.
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15.13 Algunos africanos que estaban preparando cartdn vegetal rodrfan
haber llegado si Lubieran querido, zl lugar del siniestro hacia las
2245 GMT, y conducido a los salvadores hasta los restos del aparato antes

de hacerse de dfa.

CAUGAS

16,1 La Junta de Investigacidén opina que los datos disponibles no le
rermiten establecer una causa concreta o definida.

16,2 En la lista que figura a continuacidn, la Junta expone las posibilida-
des. Con el orden en que aparecen no se pretende indicar ninguna prioridad.
16.3 icecidn deliberada de persona o personas descornocidas, que hubieran
rodido forzar al avién a descender y chocar contra los drboles.

16.3.1 Observaciones, La Junta opina que no es rosible eliminar

ror completo esta posibilidad, pues la magnitud de la destruccién del

avidn y la falta de declaraciones de los supervivientes lo impiden.

Sin embargo, tomando en consideracidén las pruebas disponibles, cree

que esta rosibilidad es imrrotable.
16.h Algfn defecto no determinado en los motores, el fuselaje o los
mecanismos o sistemas de control, que no hubiera podido corregir la tripula-
cidn en vuelo y que obligase al avidén a realizar un descenso forzoso.

16.4.1 Observaciones. : pesar de la minuciosa investigacién realizada

en los restos, no se encontrd ningdn defecto de esta clase. Las pruebas
disponibles sugieren que el avidén estaba en perfectas condiciones de
navegabilidad y control inmediatamente antes de chocar contra los
drboles.



A/5069/A434.1
Espaiiol
Anexo II
Pdgina 42

16.5 Descenso de un avidn perfectamente controlable contra los drboles
debido a: a) alguna confusidn acerca de la altura del aeropuerto; b) 1la
incapacitacidn repentina de los tres pilotos que se encontraban a bordo;
¢) 1la lectura incorrecta de los altfmetros del avidn; d) 1la indicacidn
incorrecta de la altura, por lo menos en uno de los tres altimetros del
avién, o una combinacidn cualquiera de los factores a) a d).

16.5.1 Observaciones. La Junta opina que la probable causa del

accidente estd dentro de este gruro de posibilidades.

(Firmado) M.C.H. BARBER, Tte. Cnel.
Presidente

(Firmado) J. BLANCHARD-SIMS
Oficial Principal de Operaciones

(Firmado) M. MADDERS
Inspector - Jefe de Aviones

(Firmado) E. EVANS
Tte. Cnel. de la RiF
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ANEXO ITI
INFORME DE LA COMISION DE ENCUESTA DE RHODESIA

Federacidn de Rhodesia y Nyasalandia - Informe de la Comisidn
sobre el accidente que sufrid el avidn SE-BDY

A SU EXCELENCIA SIMON, CONDE DE DALHCUSIE, Caballero Gran Cruz de la Excelentisima
¢ Orden del Imperio Britdnico, poseedor de la Cruz Militar, Gobernador General
‘Y Comandante en Jefe de la Federacidn de Rhodesia y Nyasalandia.

Excelentisimo Seiior:

Los Comisionados nombrades por S.E. conforme a la Ley de Ccmisiones Federales
de Encuesta ae 1955 tenemos el honor de presentar este informe. Nuestro informe
es undnime.

Se nos habiun dado imstrucciones de que investigdsemos:

"La causa o causas del accidente sufrido por el avidn SE-BDY en las cercanias
de Ndola durante la noche del 17 de septiembre de 1961, asi como las circunstancias
en que se produjo, incluidas todas las condiciones y circunstancias relacionadas
con los preparativos para el vuelo, con el vuelo en si, con el accidente, con la
mierte de sus ocupantes y con la conducta de todas las personas y autoridades
interesadas, antes, durante y después del siniestro.”

FROCEDIMIENTO

Antes de iniciar nuestra encuesta, hicimos que se publicase en los periddicos
de la Federacidn y que se transmitiese por la Corporacién Federal de Radiodifusidn
la noticia de que iba a tener lugar, junto com la solicitud de que las personas
que pudieran proporcionar alguna informacidén a la Comisidn lo hicieran asi. La
Junta de Encuesta creada en virtud de la Ley Federal de Aviacidn habia anunciado
ampliamente con anterioridad su presencia y su deseo de que toda persona que pudiese
facilitar alguna informacidén se presentase a ella. También pedimos al Presidente
de la Ccmisidn de Encuesta creada por la Organizacidn de las Naciones Unidas que nos
notificase todo hecho que creyera que podfa sernos Util. Por nuestra parte (y el
Gobierno Federal antes de nuestra encuesta y durante ella), enviamos a esa Comisidn
tcda la informacidén de que disponfamos. Al terminar nuestras sesiones publicas
recibimos una respuesta a nuestra solicitud en la que se nos indicaba que la Comisidn
N0 contaba con mds datos.

Las pruebas fueron presentadas, en ncmbre de la Comisidn, por el Sr. F.G. Cooke,

del Departamento de Justicia del Gobiermo. Los representantes que asistieron a las
revniones de la Comisidn fueron:

[eoe
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El Sr. Reoland Adams, Q.C., en nombre del Gobierno de Suecia, para proteger
en general los intereses de las personas naturales o juridicas suecas
que pudieran resultar afectadas en la cuestidn y que no estuviesen
representadas independientemente.

Il Sr. Geoffrey Lawrence, Q.C., en unidn del Sr. F.J. Stuart Bevan, en ncubre
del Gobierno del Reino Unido.

El S5r. C.S. Margo, Q.C., en unidn del Sr. R.H. Streeten, en ncmbre del Gobierno
Federal y del Departamento Federal de Aviacidn Civil.

Bl Dr. R.H. Mankiewicz, en representacidn de las Naciones Unidas.

La Comisidn tomd declaracidn pdblica a los testigos en las audiencias que
celebrdé 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 Ccmisidn, y se admitieron las declara-
ciones que habfan hecho con anterioridad. También se recibid un informe técnico,
que no estaba acompaiiado de ninguna prueba.

El procedimiento seguido en las declaraciones consistid en que el Sr. Cooke,
en nombre de la Ccmisidn, dirigia la prueba testifical. Después todos los repre-
sentantes, en el orden que en cada caso determinaban ellos mismos, hacfan las
preguntas que estimaban convenientes. A continuacidn hacian preguntas los miembros
de la Comisidn. Los representantes no estaban scmetidos a ninguna restriccidn en
sus preguntas y podian interpelar de nuevo a los testigos si se les ocurrian mds
cuestiones ccmo consecuencia de otros interrogatorios. ©OSe convocaba ctra vez a
los testigos cuando se sugeria que se hiciera asi. Al empezar la Comisidn sus
trabajos, se informd a los representiantes que si creian que se debia hacer ccmparece:
a alguna persona que no hubiese sido citada, no tenian mds que ccmunicarlo a la
Comisidn y, si era posible, se le ordenaria que compareciese, Nadie hizo una peti-
cidn en este sentido.

Al concluir la prueba testifical, los representantes hicieron uso de la palabra
para referirse a los problemas y las declaraciones,

Tenemos que expresar nuestro profundo reconocimiento por lo Util que nos
resultd una investigacidn anterior efectuada por la Junta de Encuesta. Esta Junta
tomd declaracidn a mds de 130 personas, cuyos testimonios nos fueron facilitados.
Citamos ccmo testigos a todas las personas cuyas declaraciones consideramos de
importancia. Ademds, algunas se presentaron por iniciativa propia para declarar,
con objeto de ayudarnos. Tcmamos declaracidn a 120 testigos. La transcripcidn de
las declaraciones ocupa mds de 750 pdginas wecanogrdficas. Ademds, se nos presens
taron varios largos informes técnicos.

Inspeccionamos el lugar del accidente desde el aire y desde tierra. Examin@ms
la tcrre de control del Aercpuerto de Ndola, e inspeccionamos los restos del aviloh
OE-BDY, que habian sido reunidos en un hangar de Ndolsa.

Joes
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ESTRUCTURA DEL INFORME

El informe se divide en las partes siguientes:

Farte
Farte
Farte
Farte
Farte
Farte
Parte
Parte
Farte
Farte

Parte

l.

11.

Introduccidén. Tripulacidn y pasajeros.

Descripcidn de la regidn y de las ayudas a la navegacidn.
Condiciones meteoroldgicas.

Planificacidn y preparacidén del vuelo.

Desarrollo del vuelo.

El accidente.

Examen del lugar del accidente y de los restos.

Causas de la muerte de los ocupantes del avidn.
Operaciones de alerta, busqueda y salvamento.

Causas del accidente.

Conducta de los particulares y de las autoridades después del
accidente.

Apéndices que se acompafian¥*:

et ———t et

&

Examen de las declaraciones de los testigous presenciales.
Lista de testigos.

Carta de pafses y de rutas. (Véase el Anexo XII.)

Carta de Ndola y de la regidn en que se produjo el accidente.
Fotografias del lugar del siniestro.

Plano de los restos. (Véase el Anexo XIV A.)

Fragmento ampliado del plano de los restos. (Véase el Anexo XIV B.)

No se reproducen todos. Se indica cudles son los que aparecen ccmo anexos al
informe de la Comisidén de las Naciones Unidas. Log dends se encuentran en los
archivos de la Secretaria, donde pueden ser consultadus por las delegacicnes
interesadas.

;] ® e
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Horas

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 Federacidn tiene dos horas de adelanto con respecto a la G.M.T.

Cuando es necesario citar la fecha, se indica el dia del mes de septiembre.

Abreviaturas

Se emplean las siguientes abreviaturas:

C.C.S. Centro Ccordinador de Salvamento.
C.I.V, Centro de Informacidn de Vuelos.
C.T.A. Controlador del trdfico aéreo.

F.I.R. Regidn de Informacidn de Vuelos.

P. de R.N. Policia de Rhodesia del Norte.

Q.D.H. Indicativo del cdédigo "Q" para el rumbo que ha de seguirse, con viento
b
en calma, a fin de llegar a la estacidn de radio pertinente.

Q.F.E. Indicativo del cdédigo "Q" para ajustar el altimetro a una lectura de
cero en el aterrizaje.

Q.N.H. Indicativo del cédigo "Q" para ajustar el altimetro a la presidn
‘ correspondiente a una lectura de la altura media sobre el nivel del
del mar del aerddromo en el aterrizaje.

R.R.AF. Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia.

V.H.F. Frecuencias muy altas.
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INTROLUCCION, TRIFULACION Y PASAJEROS

Una compafifa sueca de aviacidn, la Transair Sweden A.B., estaba trabajando
en la Repiblica 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 avidn
fue comprado de segunda mano por la Transair, y habia sido recogido en los Estados
Unidos de América. Desde este pais fue llevado en vuelo hasta Leopoldville. La
matricula era SE-BDY.

El 17 de septiembre de 1961, este avidn vold de Leopoldville a Ndola
(Federacidn de Rhodesia y Nyasalandia). Transportaba al Secretario General de la
Organizacidén de las Naciones Unidas, Sr. Dag Hammarskjold. Después de haber llegado
a Ndola, se estrelld en la selva al ceste del aeropuerto de esa localidad.

La tripulacidén estaba formada por tres pilotos, un operador de radio y un
mecdnico de vuelo. ELl piloto que mandaba el avidn era el capitdn F.B. Hallonquist.
Tenia cerca de 8.C00 horas de vuelo, entre ellas unas 1.350 horas en aviones tipo
D.C.6 y D.C.6B. FEra un competente navegante. Tenia 35 afios de edad. El segundo
piloto era el primer oficial L.O. Litton. Tenia aproximadamente 2.700 horas de
vuelo, de las cuales 720 habian sido en aviones de los tipos indicados. Contaba
29 afios de edad. El capitdn de reserva era N. hreus, que tenia en total mds de
7.100 horas de vuelo, de ellas 860 en los aviones mencionados. Tenfa 32 afios de
edad. EL mecdnico de vuelo era el Sr. N. Wilhelmsson, de 27 afios de edad, con unas
1.J70 horas de vuelo en aviones de esos tipos. El Sr. C.E.B. Rosen formaba parte
de la tripulacidn como radiotelegrafista, ya que se preveia que el Sr. Hammarskjold
quizd necesitase comunicarse con tierra.

Ademds del Sr. Hammarskjold habia otros diez pasajeros: los Sres. S. Barrau,
F. Livers y V. Fabry; los sargentos 5.0. Hjelte y H. Julian, la Srta. A. Lalande,
el br. H. Noork, el soldado P.E. Persson, y los Sres. W. Ranallo, y H. Weischhoff.

Todos los tripulantes y pasajeros murieron ccmo consecuencia del accidente.



A/5069/Add.1
Espafiol
Anexo III
Pdgina 6

Parte 2

DESCRIFCION DE LA REGION Y DE LAS AYUDAS A LA NAVEGACION

A, Descripcidn de la regidn

La ciudad a la que se refiere principalmente este informe es Ndola. ©Su
situacidn general se indica en la carta (apéndice 3). La distancia en vuelo
directo de Ndola a Leopcldville es de 970 millas nduticas; a Elisabethville,
de 115; a Kolwezi, de 230; a Lusaka, de 147, y a Salisbury, de 333.

Ndola es de cierto tamafio, con bastantes edificios y huen alumbrado en las
calles. DMufulira estd situada junto a una mina de cobre que se encuentra al
noroeste de Ndola, a 38 millas por carretera alquitranada. La mayoria de la regidn
que circunda Ndola, asi como entre Ndola y Mufulira, estd cubierta por densas
selvas, muchas partes de las cuales tienen el cardcter de reservas forestales.

En una de estas reservas se estrelld el avidn. Los drboles son de madera dura y
llegan hasta unos 35 pies de altura; la mayoria tienen un didmetro de ocho a diez
pulgadas, pero la circunsferencia de algunos llegan a tener hasta dos pies. Creccn
con una separacidn de cinco a diez piles. In esta zona la hierba se desarrolla
Jjunto a los drboles, y en el mes de septiembre alcanza unas ocho pulgadas de altura,
Hay regiones en las que existen muy pocos drboles. Se trata de las zonas que en
la cstacidn de las lluvias son pantanosas. La naturaleza de la vegetacidn se
advierte en las fotografias que figuran en el Apéndice 5, y la densidad se indica
en la carta del Apéndice 4. ElL mes de septiembre corresponde a la estacidn seca,

y log drboles y la hierba pueden incendiarse con facilidad. Durante ese mes es
norual gue se estallen muchos incendios,

11 Aeropuerto de Ndola estd reconocido desde hace muchos afios. Tiene una pista
en la que pueden aterrizar y despegar todos los aviones, salvo los mcdernos de
reaccidn v de gran tamafio. La pista se encuentra a 4.160 pies sobre el nivel del
mar. bl terreno “e lous alrededores es en general llano, pero en las cercanias
existen algunos cerros. Lntre la pista y el lugar del accidente, situado a
9,5 millas con un rumbo verdadero de 2800, el terreno es bastante uniforme. EL
lugar del siniestro se halla a 4,300 pies sobre el nivel del mar. Luego se desclende
hasta los U,200 pies, se cleva nuevamente hasta un nivel que, volando a muy poca
aloura, lmpediria ver las luces del aeropuerto, y después desciende suavemente
hasta la pista.

bl nerddremo de Ndolo, que tanbién se menciona, estd situado a unas seis millas
del acropucrto de Ndjili, en Leopoldville. En 1959 Iue cerrado para lous aviones
granici,  wuw altitud sobre el nivel del mar es de unos 951 pies. La pista de
Leonoliviitle se encuentra a L.027 nies y la de Elisabethville a 4.187 pies sobre
el nivel ded mac,

Lo situacidn de Kolwezi, Abercorn y Kasama se indica en la carta (Apéndice 2)

Juun
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B, Ayudas para la navegacidn

™n Ndola, Abercon y Kasama existen radiofaros no direccionales. FEl de Ndola
estaba en funcionamiento al producirse el accidente. Los de Abercon y Kasama
jejaron de funcionar a las 1600 (6 de la tarde), ya que no se habia pedido que
siguieran trabajando y hatfa anochecido. In Salisbury no se supo hasta las 2040
que habrfa un avidn en vuelo en las inmediaciones de Abercon y Kasama.

e dispuso de todos los medios ordinarios de comunicacién entre el avién, por
un lado, y Salisbury y Ndola, por otro, los cuales estuvieron funcionando hasta que
el avidn llegé a Ndola y dejd de comunicar. El enlace por telex entre Ndola y
salisbury se mantuvo durante toda la noche. La ruta normal de comunicacidén con
Jeopoldville era desde Ndola, por Salisbury y Johannesburgo. Ndola consiguid esta=
plecer contacto directo por radio con Leopoldville el dfa 18, al tratar de obtener
roticiase.

Parte 3
CONLICIONES METECROLOGICAS

La dltima observacién meteoroldgica ordinaria que se hizo antes del accidente
fue efectuada el 17 de septiembre a las 1900 por el oficial de meteorologia que
estaba de servicio en Ndola. El tiempo era bueno, con ligera neblina y sin nubo=-
sidade La visibilidad era de cinco millas y el viento de superficie de 110° y
10 nudos de velocidad.

A las 2137 (es decir treinta y seis minutos antes del accidente), el control
le trdfico de Ndola envié al avidén SE-BDY la siguiente informacidn meteoroldgica
cbtenida de los instrumentos de la torre: viento de superficie 12° magnéticos;
velocidad, siete nudos Q.N.H. 1021 mlbs., y QeFeEe, 877 mlbs. Tl control también
cczunicd que la visibilidad era de cinco a diez millas, comprobada ocularmente,
ecn ligera neblina. o

FlL avién comprobd de nuevo el Q.N.H. con el control del trifico aéreo a las
210, y se confirmé que la presién barométrica era de 1071 mlls.

2l QeN.H. y el Q.F.E. fuercn confirmados después por el registru autogrdfico
Il 17 de septiembre a las 2200. EL 17 de septiembre la luns se puso a las 2224,
7 el 16 de septiembre el alba se inicid a las 0340 horas y el sol salid 4 las
"800 noras.

-
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Parte &4
PLANIFICACION Y PREPARACION DEL VUELO

La Organizacidén de las Naciones Unidas en lLeopoldville (Congo) fleteba de vez
en cuando avicnes pertenecientes a la Transair, y el domingo 17 de septiembre
de 1961 se le encargd que facilitase un avién D.C.6B para transportar al Secretaric
General (el difunto Sr. Lag Hammarskjold) y a otras perscnas a Ndola en ese dia.
El objeto del viaje a Ndola era que el Sr. Dag Hammarskjold se entrevistase con el
Presidente Moisé€ Tshombé. Como parte de los preparativos para la reunidn, un
avién D.C.4, propiedad de una compafifa belga y cuya matrfcula era CO-RIC, despegarfa
antes del SE-=DBY, transportando a Lord Lansdowne y a otras perscnas a Ndola.
Lord Lansdowne saldrfa de Ndola para Salisbury antes de que llegase el
Sr. Hammarsk,jold.

En Leopoldville se adoptaron medidas de seguridad antes de la partida con
objeto de que pareciese que el O0-RIC llevaba al Secretario General; y, aparte de
la tripulacidén, pocas personas sabfan que se pensaba utilizar el SE-BDY, y nadie
mds que la tripulacién del SE-RDY parecfa conocer la ruta propuesta o los niveles
a que se proyectaba volar.

Los testigos declararon que en las conversaciones con el capitdn Hallonquist,
éste habfa hablado de su decisién 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 trdfico aéreo de Leopoldville, el capitdn Hallonquist presentd un
plan de salida con destino a Luluaburgo.

No se pudieron encontrar pruebas de que la tripulaci®r del avidn recibiese en
Leopoldville instrucciones sobre este vuelo antes de la pa...da.

Tampoco hay pruebas de que se adoptasen medidas especiales de seguridad para
proteger al SE-BDY, que, por lo tanto, estuvu sin vigilancia durante dos o tres |
horas antes de la partida. Las puertas principales se habfan cerrado ccn llave y }
las escalerillas se habfan quitado. ;

Lord Lansdowne no despegd en el CO-RIC hasta las 1504, y, por lo tanto, la
partida del Secretario (General se aplazé hasta las 1551. TLespués de despegar y de
recibir permiso de salida en la frecuencia de la torre de Lecpoldville, parece que
no se utilizé la radio hasta que el SE=-BDY 1llamé al C.I.V. de Salisbury a las 2002,
mientras todav{a se encontraba fuera su F.I.R., para pedir informacién sobre la !
hora prevista de llegada del CO=-RIC.

Entre tanto, el (C-RIC se habia dirigido a2 Ndola por Villa Henrique de Carvalho |
(véase apéndice 3), manteniendo contacto normal por radio y con las luces de nave-
gacién encendidas durante todo el vuelo., Oe habia presentado un plan normal de
vuelo y se habfa enviads el mensaje de partida. EL avidn llegd a Ndola a las 2035
sin incidentes,

Joo
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El avién SE-BDY habfa sufrido averfas causadas por disparos hechos desde
tierra en Elisabethville el 17 de septiembre por la mafiana. Después de una minu=-
ciosa investigacidn, los Unicos dafios que se encontraron fueron en el tubo de
escape de uno de los motores. Se reparé el desperfecto, se hicieron las comproba-
ciones normales anteriores al vuelo y se llenaron los tanques de combustible y
aceite. EL carburante que habfa en el avidén era suficiente para proporcionarle
una autonomfa de trece horas aproximadamente. Por las pruebas presentadas, la
comisién tiene la seguridad de que se efectuaron todas las inspecciones necesarias
y de que se habfan introducido todas las modificaciones prescritas por los fabri-
cantes y por las autoridades suecas de aviacidén, y de que el avidn estaba en buenas
condiciones cuando salidé de Leopoldville.

Parte 5

TESCRIFCION LEL VUELO

La informacidén de que se dispone es demasiado vaga e incompleta para poder
reconstruir razonablemente el vuelo del SE-BDY. Desde el momento en que salid de
Leopoldville a las 1551, no se registrd ninguna otra comunicacién con €l hasta que
llamé al C.I.V. de Salisbury a las 2C02. A peticién del C.I.V. de Salisbury, el
SE-BDY indicé que su destino era Ndola, que el avidén era del tipo D.C.6, que la
hora prevista de llegada a Ndola eran las 2235 y que el lugar de partida era
Leopoldville. A las 2040, el avidén comunicd al C.I.V. de Salisbury que habia
pasado sobre el Lago Tanganyika a las 2035 y que segufa la ruta con servicio de
asesoramiento 432 a 17.500 pies de altura, para no pasar por territorio congolés.

A las 2049, se comunicé al avidn la hora de llegada del 00-RIC a Ndola, y a

las 2108 el avién indicé 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 pidié permiso para
descender a 16.0C0 pies. Se le concedid este permiso. A las 2115 se preguntd

al SE-BDY qué pensaba hacer al llegar a Ndola, pero aparte de decir que partiria

de nuevo casi inmediatamente no dioc ninguna otra informacidén. A las 2132, el C.I.V.
de Salisbury le dio instrucciones de ponerse en contacto por radio con Ndola,

en V.H.F. 119,1. Establecid contacto con la torre de Ndola a las 2135, y en ese
momento comunicé que la hora prevista de llegada serfan las 2220 horas. La hora
real de llegada sobre el aeropuerto de Ndola fueron las 2210.

Hay qgue hacer algunas conjeturas al tratar de reconstruir el vuelo o de deter-
minar la probable ruta que siguié el avién (véase el apéndice 3). Esto se aplica
sobre todo al tramo entre Leopoldville y el punto en que comunicé la posicidn a
las 2035. Segin el plan de vuelo hasta Luluaburgo, la altura inicial de crucero
deberfa ser de 17.5C0 pies (nivel de vuelo 135), pero a las 2035 el avién comunicd
que volaba en régimen de crucero a 17.500 pies (nivel de vuelo 175). Como no hay
ningdn indicio del tiempo que tardd 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 ascensién se efectud con aire en calma a una velocidad relativa verdadera
de 184 nidos. Por 1o tanto, en esta subida se debieron invertir unos 55 minutos

i..hk [ooo
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y recorrer aproximadamente 108 millas nduticas sobre tierra. La dnica informacién
acerca de los vientos existentes en el nivel de vuelo 175 se refiere a la parte de
la probable ruta entre la posicidén 432B y el aeropuerto de Ndola. Se cree que
durante este perfcdo del vuelo el viento sopld de los 070° a los 100° (verdaderos)
a una velocidad de 10 a 15 nudos. En los cdlculos se ha supuesto que en la parte
del viaje entre el punto 432B y el aeropuerto de Ndola, el viento soplaba de los
085° (verdaderos) con una velocidad de 15 nudos. En el tramo entre Leopoldville

y el punto de informacidén 432B, el viento era menos fuerte y soplaba del este; para
los cdlculos se ha supuesto que la velocidad media era de 5 a 6 nudos.

La ruta que probablemente siguié el SE-BDY entre Leopoldville y el punto de
informacién 432B fue directa hasta una posicidn situada en los Ok®35! sur y los
29° 25! este, bordeando después el Lago Tanganyika hasta la posicién de notifi-
cacidén 432B,

El cdlculo de la ruta que probablemente siguid el avidn después de haber
llegado al punto 432B se ha hecho a la inversa, es decir, partiendo de la hora en
que pasé sobre el aeropuerto de Ndola (las 2210). A las 2147, el avién comunicd
que estaba a la altura de Ndola. Esto fue veintitrés minutos antes de pasar sobre
el aercpuerto. EL rumbo (Q.D.M. 279) tomado en el momento en que envid este mensaje
indica que el avién se encontraba entonces al este del aeropuerto de Ndola. Supo-
niendo que volase a una velocidad media absoluta de 255 nudos (2h0 nudos de velo-
cidad relativa verdadera mds 15 nudos de viento de cola) desde el lugar en que se
encontraba a las 2147 hasta que llegd a Ndola, es légico deducir que se hallaba
entonces a 98 millas nduticas de Ndola, en la posicidn 13°00! sur y 30°19! este.

La distancia desde la altura de Kasama hasta el punto en que se supone estaba cuando
establecié contacto a las 2147 es de 170 millas nduticas. ELl tiempo empleado en
esta parte del vuelo fue de 4l minutos. Esto indica que la velocidad absoluta era
de 248 nudos, lo que parece razonablemente compatible con las circunstancias cono-
cidas y supuestas. La distancia desde la altura de Kasama hasta el punto de noti-
ficacidén 432B (en linea recta desde el punto 432B hasta la posicidn en que se
supone se encontraba el avidn a las 2147) es de 150 millas nduticas. FEn este tramo
del vuelo se invirtieron 31 minutos, 1o que indica que la velocidad absoluta debid
ser de 290 nudos. UEsta velocidad absoluta no es compatible con la gque se mantuvo
en la otra parte del vuelo, y no parece probable dado el viento que se comunicé
existia. 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 avidn recorrid una distancia menor que las 150 millas nduticas
entre las 2035 y las 2106 y que probablemente se encontraba a 22 millas nduticas

al sur o sudeste del punto de notificacidn 432B cuando comunicé que estaba volando
sobre ese puntc.

La distancia volada en total fue de unas 1.504 millas nduticas. Por la ruta
que siguib, el avidn CO-RIC recorrid 973 millas nduticas.

Es evidente que en algunos aspectos el capitdn estaba dispuesto a aceptar menos
seguridad de vuelo para proteger a los pasajeros. Recorrié una gran distancia dentro
de Africa sin que nadie, aparte de la tripulacidn, supiese qué ruta iba a seguir ni
qué intenciones tenfa; no tomd la precaucidn de presentar el correspondiente plan de

/..
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vuelo ni siquiera una lista de pasajeros en condiciones; efectud el vuelo sin mante-
ner contacto por radio y sin disponer al parecer de informacidén sobre las condi-
ciones meteoroldgicas en la ruta que iba a seguir; no hizo uso de las ayudas a la
navegacidén que estaban a su disposicidén si lo solicitaba, y no ccmunicé que se encon-
traba en el F.I.R. de Nairobi.

Los miembros de la Comisidn no expresan ninguna opinidn sobre si las medidas de
seguridad justificaban o no este ccmportamiento.

Parte 6

EL ACCILENTE

Una vez que el SE~BDY establecid enlace por radio con la torre de Ndola a
las 2135, el aeropuerto de la ciudad le dio a las 2137 el boletin meteoroldgico y
los ajustes de Q.N.H. y de Q.F.E., y le pregunté cudndo queria empezar el descenso.
A las 2138 el SE=-FDY pidid vermiso para empezar s descender a las 2157; la torre
le autorizé a bajar hasta los 6.C00 pies en Q.N.H. y le pidid que ccmunicase el
memento en que llegaba a esa altitud. A las 2147 el avidn informé que se encontraba
a la altura de Ndola, y a las 2210 comunicdé que veia las luces, que estaba encima
de la ciudad y bajando, y pididé que se le confirmase el Q.N.H. Asi se hizo y se le
pidié que anunciase cuando llegaba a 6.000 pies de altura.

Parece que el avidn empezd a bajar a las 2157, que se encontraba a 6.CCO pies
cuando pasd sobre Ndola, y que cuando indicé que "estaba bajando" en ese momento
podfa referirse a que descendfa por debajo de los 6.CCO pies. Aunque se solicitd
que comunicase a la torre de control cuando llegaba a los 6.0CO pies de altura, no
se recibid ningin mensaje en tal sentido ni ninguna otra ccmunicacidn por radio.

Hacia las 2210 algunos testigos oyeroan y vieron un avidén sobre el aeropuerto;
ninguno de ellos observd nada anormal en su vuelo. Los testigos no coincidieron
acerca de la altura a que calculaban que volaba; uno indicé que iba a una altura
superior a la normal, mientras que otros dos estimaron que era inferior a la que
sclian tener los aviones que se acercan al aeropuerto. Varios consideraron que
estaba volando a una altura media.

La Ccmisidn considera que las pruebas demuestran que el avidn vold aproximada-
rente a la altura correcta sobre el aeropuerto para comenzar la aproximacidn previa
al aterrizaje (6.C00 pies sobre el nivel medio del mar - 1.840 pies sobre el
aerédrcmo). Se dirigid hacia el radiofaro no direccional de Ndola, situado a 2,5
millas al oeste del aeropuerto. Los testigos declararon que parecia que volaba a
Una altura menor que la normal al pasar por la zona del radinfaro y despu€s de haber
rebasado €ste. Las luces de la pista y el sistema de iluminacidn de gran intensidad
kara el acercamiento (aJustado al mdximo) estuvieron encendidos en todo momento.

/n.
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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 16gico suponer que se pararon en el momento del choque. También
concuerdan con la hora indicada las pruebas que demostraron que se habfa advertido
una llamarada o resplandor en el cielo en un punto situado en la direccién en que,
segin los testigos, parecfa volar el avidén cuando fue visto por dltima 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 orientacién de 280° verdaderos.
El avién chocd con los 4rboles a una altura de 4.357 pies sobre el nivel del mar
siguiendo una trayectoria que formaba un dngulo muy pequeiio respecto del terreno,
cuando hacfa un ligero viraje hacia la izquierda a la velocidad normal de acerca-
miento. La faja de vegetacién destruida indica con toda claridad el rumbo seguido.
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Parte 7

EXAMEN DEL LUGAR DEL ACCIDENTE Y DE LOS RESTOS

Desde el momento en que la policia de Rhodesia del Norte llegd al lugar del
accidente, se prohibid 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
caddveres, asi como los papeles que habian esparcidos, por si eran documentos
secretos. El sargento Julian fue llevado al hospital.

La Junta de Encuesta estaba compuesta del Director de Aviacidn Civil, teniente
coronel C.H., Barber, D.F.C.; del coronel de Aviacidn J. Blanchard-Sims, A.F.R.Ae.S.,
que es el Funcionario Principal de Operaciones del Departamento de Aviacidn Civil;
del Sr. M. Madders, A.F.R.Ae.S., Inspector-Jefe de Aviones, y del teniente coronel
E. Evans, Asesor Aerondutico del Alto Comisionado Britdnico en la Federacidn. Se
invitd a que participasen en la investigacidn representantes de Suecia (pais de
matricula del avidn); de la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional, en
representacidn de las Naciones Unidas; de la Federacidn Internacional de
Asociaciones de Pilotos de Lineas Adreas, y de la Transair (compafifa explotadora
del avidn). Estas personas eran:

Representantes acreditados:

Sr. E.A, Landin « « « . « . « Inspector de Aviacidn Civil de la Real Junta de
Aviacidn Civil de Suecia.

sr. J.P. Fournier . . . . . . Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional/
Naciones Unidas.

Capitdn A.G. McAfee . . + . . Federacidn Internacional de Asociaciones de Pilotos
de Lineas Aéreas.

Asesores téenicos:

Para el Sr. Landin:
Dro E. Bratt . ¢« ¢« ¢« ¢« « « . Ministro de Suecia en la Republica de Suddfrica.

Sr« T, Nylen, LL.Ms « . « . o Asesor Juridico de la Real Junta de Aviacidn
Civil de OSuecia.

Sr. N.E,L, Lindman . . . . . Agregado temporalmente a la Real Junta de Aviacidn
Civil de Suecia como Inspector-Jefe de aviones.

Sr. O, Danielsson . . « . « » Superintendente de la Policia de lo Criminal de
Suecia.

Sr. N, Landin, M.Se. . . . . Director Adjunto del Instituto Nacional de Policia
Técnica de Suecia.

Sre AV, Jansson . . . o . o Agregado temporalmente a la Real Junta de Aviacidn
Civil de Suecia como Inspector de aviones.

/...
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Para el Sr. Fournier:

Sr. T.R. Nelson, A.F.R.Ae.S., Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional/
I"Io CQA.I. . [ . . [] [ . * [ [] NaCiones Unidas

En representacidn de la Transair
Sweden, A.B., compaiila propietaria
y explotadora del avidn:

Capitdn S. Persson « « v o o o o Director de Vuelos de la Transair Sweden, A.B,

.

Sr. B. Virving « ¢« ¢« ¢« ¢ o ¢ o o Ingeniero-Jefe de la Transair Sweden, A.B.

Sr. C.G. Hellberg . . . . . . . . Jefe de Mecdnicos de Vuelo de la Transair
oweden, A.B,

Se examind el lugar del accidente, y se inspeccionaron los restos sobre el
terreno y se transportaron despu€s a un hangar de Ndola, donde se investigaron
de nuevo y los especialistas estudiaron las piezas que los formaban. Las personas
pertinentes prepararon informes detallados sobre cada una de las fases de la
inspeccidn. Se prepard un plano de los restos (apéndice 6) y un plano ampliado
de la zona en que se encontraban el grupo principal de &stos (apéndice 7);
ambos se indicaba la posicidn de los caddveres. Estos informes fueron muy utiles
en nuestra encuesta.

La investigacidn minuciosa del lugar del siniestro, midiendo la altura de
los desperfectos en los drboles, indicd claramente que el avidn chocd contra ellos
a un gngulo normal de descenso. No habia boquetes ni seflales en el suelo que
indicasen que la bajada se habia efectuado con un dngulo pronunciado. Las medidas
tomadas desde el primer drbol estropeado hasta un hormiguero contra el que chocd
el avidn y sobre el que dio la vuelta de campana hasta detenerse, revelan un
dngulo total de descenso de 5°. s evidente que teniendo en cuenta los dafios
sufridos por el avidn y la pérdida de velocidad que experimentd, ese gngulo debid
haber sido menor al principio. Asi, pues, puede afirmarse con seguridad que chocS
contra los drboles cuando descendia a un dngulo REnor de 59,

Los restos del avidn se extendian por una longitud de 800 pies a partir de
los primeros drboles con que choed, No existian indicios de que hubiera habido
incendios, solvo en los Ult.mos L4OO pies. La zona principal de culecinacidn
estaba en los Ultimos 80 pies. EL fuego que hubo antes de estos dltimos 80 pics
se debid proboblemente o que al producirse la explosidn llegd hasta alli el
combustible, y ardid la hierba.

Ilo nos proponenos estudiar en detalle la posieldn de los restos ni de los
caddveres. Uo habia rnoda importante en la posicidn de unos ni de otros, salvo
que las portezuelas de la rueda del morro estaban en lz posicidn que seria de
esperar ol luesen arrancadas ablertas en el impacto y quo se encontrd a cuatrc
caddveres con Log einturones de seguridad abrochados. lids adelante ce discutird
la prescncin de wunusles de aterrizaje en el lugar del siniestro.

/...
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Del examen de los restos en el hangar se dedujeron 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 €stos estaban sacados 30° en el momento de producirse el choque.

No se encontrd ningun indicio de que ninguno de los mandos no funcionase
antes del accidente. Por la naturaleza del incendio, es evidente que habia combus-
tible en abundancia.

Al examinar el equipo de radic se comprobd que no parecia que hubiese expe-
rimentado averias antes del accidente.

Los altimetros, de los cuales tres estaban instalados en los tableros de
instrumentcs y dos eran de repuesto, fueron remitidos a los Lstados Unidos para
que los examinasen la Junta de Aerondutica Civil y el fabricante. No se encontrd
ninguna prueba de que no funcionasen adecuadamente antes del siniestro. FEl ajuste
barom€trico de los tres instrumentos que se estaban utilizando coincidia aproxi-
madamente con el que dio el controlador de Ndola al avidn.

En el lugar del accidente se recuperaron de entre los restos y de los cadd-
veres 201 balas cargadas, 342 proyectiles y %92 casquillos. Todos eran de los
calibres correspondientes a las armas de a bordo. Ningun proyectil tenia sefiales
de haber pasado por un dnima rayada. BSe examinaron los restos con sumo cuidado,
para tratar de descubrir si habia recibido impactos de bala o de otros proyectiles.,
Al terminar el estudio, sdlo se sometid a nuestra consideracidn un orificio sos=-
pechoso. Tenia un didmetro demasiado reducido para que hubiera podido pasar un
proyectil de 7,62 mm. El examen microsedpico no acusd la presencia de ningun
metal distinto de aquel en que se encontraba el orificio. La Junta de Encuesta
decidid no realizar un andlisis espectrogrdfico, pues esa pieza todavia tenia que
ser estudiada por esta Comisidn y por la Comisidn de las Naciones Unidas. Consi-
deramcs que la decisidn fue oportuna. Por nuestra parte, creimos importante hacer
un andlisis espectrogrdfico. ILste examen no reveld ninguna seflal de que algun
Proyectil hubiera estado en contacto con el metal. Habia rastros de cadmio, cromo,
zine 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 pequefio. Las balas no se recubren ni con zinc ni con plcmo.

Cuando fue encontrado, el cono pldstico del radar del morro no tenia sefiales
de haber sido taladrado por ningun proyectil.

£l Unico examen posible que no se realizd fue fundir de nuevo todo el metal
erretido gue se habia recuperado en el lugar del incendio (y que pesaba unas
ine. boneladas) para tratar de encontrar algun proyectil. Todos los bloques de
ciol fucfon desmenuzados con martillos corrientes y martillos de vapor, reducién-
lo o Cragmentos de unas 8 pul{;.2 y de unas pulgadas de espesor. lLn esos trozos
nobin muchos objetos pequefios, tales ccuo pernos, y el metal tendia a romperse
o1 Los puntos en que se encontraban esos cuerpos. Se nos informd de que poco
despuds de iniciarse la encuestaz de la Junta, los representuntes suecos sugirieron
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que se hicieran otros exdmenes. La Junta decidid no realizarlos y optd por frag-
mentar en la forma descrita todo metal derretido. Durante las audiencias se nog
sugirid que hiciésemos ese examen, pero en la alocucidn final no se insistid 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
explord una gran zona de vegetacidn scbre la que tenia que haber pasado el avidn
antes de ocurrir el siniestro. La magnitud de esta busqueda se indica en el apén-
dice 4, y abarcd una regidn de unas dos millas por milla y media; alrededor de
180 personas participaron en las pesquisas. No se descubrid nada gue pudiera
proceder del avidn. Tampoco se advirtieron seilales de incendios en esa regidn.

Parte 8
CAUSAS DE LA MUERTE DE LOS OCUPANTES DEL AVION

Todos los caddveres se scmetieron a una autopsia muy detenida. Cuando se
encontrd el avidn, todos los tripulantes y pasajeros, con excepcidn del sargento
Julian, estaban muertos. Le los otros quince ocupantes del avidn, nueve tenian
tales heridas (aparte de quemaduras) que indicaban que murieron como consecuencia
del choque. Intre ellos se encontraba el Sr. Hammarskjold, que habia sido lanzado
del avidn.e incluso de la zona en que se produjo el incendio. Segun el testimonio
de los m€dicos, debid morir en el acto. Tres de los caddveres estaban demasiado
carbonizados para poder determinar las heridas que habian sufrido. En tres de los
caddveres no se descubrieron heridas mortales, aparte de las quemaduras. La
posicidn que estos Ultimos ocupaban entre los restos, y el hecho de que no pudieran
escapar del avicn (ccmo el sargento Julian), hacen pemsar que si no murieron como
consecuencia del choque, por lo menos quedaron inconscientes y no pudieron salvarse.

El sargento Julian sufria una fractura compuesta de tobillo. Declard que

" habia salido corriendo de los restos. Esto no es probable, y quizd tuviera que
arrastrarse por el suelo. Fallecid como consecuencia de las quemaduras gque expe-
rimentd en el incendio del avidn, agravadas por haber estado al sol durante unas
diez horas en que se encontrd a la intemperie. Tenfa quemaduras por lo menos de
mds del 55% de la superficie del cuerpo. Es posible que si no hubiera estado
tendido al sol y no se hubiera pasado =z la intemperie seis horas de la noche, ccn
conmocidn cerebral, se le hubiera podidc salvar. Una vez llevado al hospital, se
hizo por €l todo lo posible, pero se presentaroun complicaciones nefriticas y
fallecid de uremia.

e calculd la cantidad de carboxihemoglobina en doce de los caddveres, incluidos
los de los tres pilotos. Tres de los cuerpos tenian 79, uno 5%, otro 2¢% y siete no
acusaban ninguna cantidad de carboxiinemoglobina. Tanto en la carlinga comc eu la
cubina de pasajeross habia personas con carboxihemoglobina y sin ella.

o existian indicios de alcohiol en los drganos de los pilotos que fueron
sometidous o eXanen.
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En seis de los caddveres se pudo comprobar que tenian abrochados los cinturones
de seguridad. Este hecho quedd 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. IEn el momento de partir se habia visto que llevaban cartucheras. Todos
los proyectiles se recogieron y se eXaminaron al microscopio; ninguno habia pasado
por el cafidn rayado de un arma de fuego. Se encontraban relativamente a flor de
piel dentro de los caddveres, y no habia 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 también se encontraron casquillos de 9 mm., fragmentos que
parecian proceder de vainas de proyectiles y un fulminante. En otro caddver se
encontraron fulminantes y fragmentos de casquillos. Todos los casquillos, frag-
mentos de casquillos y fulminantes estaban superficiales, en la piel ¢ en los
tejidos que la carbonizacidn habia dejado al descubierto. En estos tejidos también
se hallaron otros fragmentos metdlicos, tales como una ruedecilla dentada y unos
trozos de aleacidn derretida.

Parte 9

OPERACIONES DE ALERTA, BUCQUEDA Y SALVAMENTO

Las medidas que para la busqueda y salvamento ha de seguir el personal de
trdfi.o adreo se establecen en Procedures for 3earch and Rescue Action, publicacidn
del Departamento Federal de Aviacidn Civil, y abarcan la zona de busqueda y salva-
uento de Salisbury, es decir, toda Bhodesia del Norte y del sur y Nyasalandia, asi
como una parte de Bechuania, cuyos limites no guardan relacidn directa con este
caso, FEl plan que figura en esas norras requiere la colaboracidn de las unidades
civiles y de las Reales Fuerzas Aéreas de Fhodesia, aun cuando se precisa que las
redides que haysn de tcmarse en relacidn ccn avicres ée les RRAF que no lleguen s su
destino incumben a ese servicio, mientras que las que se adopten respecto de aviounes
civiles que se retrasen corresponden a los servicios de trdfico a€éreoc y estdn
confiadas eXpresamente al Centro Coordinador de i3alvamento (CCS) establecido en
selisbury, e incluyen la iniciacidn, coordinacidn y terminacidn de lus operaciones
de busqueda y salvamento.,

Toda situacidn de emergencia que exija un procedimientc de alerta se divide
tedricumente en tres partes: a) fase de incertidumbre; b) fase de alerta y c) fase
d¢ peligro, con los nombres de clave de Incerfa, Alerfa y Detresfa. Las circuns-
tancizs que pueden originar tales fases se establecen en el plun de la forma
siguientes

Fase de incertidumbre. Oe considera que existe la fase de incertidumbre cuando:

2) no se ha recibido ninguna comunicacidn de la ceronave durante los treinta
(30) minutos siguientes 2 la hora sefiulada para que diera su posicidn o
para que comunicara qgue no habia ncvedad; o cuando

9 /...
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b) 1la aeronave deja de llegar durante los treinta (30) minutos siguientes a
la hora estimada de llegada Ultimemente anunciada poi ella, o a la calcu-
lada por las autoridades de los servicios de control de trdfico a€reo, 1a
que de las dos resulte mds 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) despuds de la fase de incertidumbre, las comprobaciones subsiguientes
efectuadas por el sistema de comunicaciones no logren obtener ninguna
noticia de la aeronave; o cuando

b) se haya dado a una aercnave autorizacidn 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 qgque indican que las condiciones de funcionamiento de
la aeronave no son normeles, 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 estd 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 estdn 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) despuds de la fase de alerta, la falta de noticias, pese a las amplias
comprobaciones efectuadas por los medios de comunicacidn que procede en
esas circunstancias, indique la probabilidad de que la aeronave se encuentr
en peligro; o cuando

b) se considera que se ha agotado el combustible que la aeronave lleva a bordo
0 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 anormeles hasta el extremo de que se cree probable un
aterrizaje forzoso; o cuando

d) se ha informado o es razonable supcner que la aeronave estd 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 estdn amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asistencié
inmediata.

3e preveé la busqueda tanto desde el aire como por tierra. Si es necesario
proceder a la busqueda desde el aire, en el plan se dispone que el Director de
Aviacidn Civil nombrard un oficial encargado de las operaciones de busqueda, cuyas
funciones se describen exactamente en el plan, y entre las cuales se encuentra la
obligacidn de mantener bien informado al Centro Coordinador de Sslvamento. Para la
busqueda por tierra, el CCS puede pedir ayuda a la policia y a law autoridades
locales. J
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El plan global, en lo que se refiere a los aviones civiles, supone que los
servicios de trdfico adreo conocen los movimientos que el avidn piensa hacer dentro
de la regidn. Esto se logra con un plan de vuelo preparado por el capitdn del
aparato y presentado al control de trdfico a€reo del punto de partida. Este control
se encarga de transmitir la informacidn a todos los servicios de trdafico adreo de
la ruta. En el plan de vuelo figuran, entre otros datos, la matricula y tipo del
avidn, el nombre del capitdn, el numero 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 duracidn del vuelo, las frecucncias de radio en que
transmite el avidn, detalles sobre el equipo de salvamento de que se dispone a
bordo, etc. En el plan también aparecen la ruta, los puntos de verificacidn, el
tiempo que se calcula se invertird en llegar a los distintos puntos de comprobacidn
y la altura 2 que el capitdn se propone volar. En la prdetica, a veces hay que
modificar este plan durante el vuelo, lo que se hace mediante comunicaciones por
radio entre el avidn y los servicios de trdfico aéreo.

La informacidn que se facilitd al controlador del trdfico aéreo de Ndola
respecto de este avidn procedia 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 avidn, que partiria de Leopoldville; ya sabia que el
primer avidn, que llevaba a Lord Lansdowne, habia llegado con anterioridad. El
CIV de Salisbury le comunicd que el SE-BDY estaba camino de Ndola, y que la hora
prevista de llegada era las 2235. A partir de las 2135 enlazd con el avicn, y
tuvo noticias de que la hora prevista pasaba a ser las 2220 y de que el avidn estaba
descendiendo a 6.000 pies y deseaba que se le diese un Q.N.H. Por dltimo, se le
dijo que el avidn habia pasado sobre el aerddromo con rumbo oeste-noroeste.

Por lo tanto, era de esperar que el avidn aterrizase hacia las 2220. Treinta
minutos después, habria que aplicar el inciso b) de las disposiciones relativas
de la fase de incertidumbre, a menos que la excepcidn justificase que no se adop-
tasen medidas. El controlador del trdfico aéreo de Ndola comunicd al CIV de
Salisbury hacia las 2242 la falta de contacto con el avidn después de las 2210,
Mds tarde, a las 2342 el controlador de Ndola envid el primer mensaje Incerfa.

Hemos estudiado las pruebas acerca de la aplicabilidad de la excepcidn. En
lo que se refiere al controlador del trdfico adreo de Ndola, Sr. Martin, éste
estuvo en todo momento en contacto con el director del aeropuerto, Sr. J.A. Williams,
¥ siguid sus instrucciones. La impresicn personal del Sr. Martin en aquel momento
de que el avidn no habia comunicado la terminacidn del d=scenso autorizado porque
estaba a la espera deliberadamente para que el Secretario General estableciese
ccmunicacidn por radio con una base situada fuera de Rhodesia, era razonable, y
explica bien por qué no tuvo motivos para poner en duda la opinidn predominante,
que le expuso el Sr. Williams, de que el avidn estaba a la espera o habfa continuado
hacin otro destino. Ademds, creemos que estd corroborado por el hecho de que, una
vez transcurrida aproximadamente hora y media (demora que ya no podia atribuirse
a posibles comunicaciones por radio) el 3r. Martin, después de consultar con el
dr. Yilliams, envid el mensaje Incerfa.

[eo
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Examinaremos ahora la actitud mental que revelan las declaraciones del
Sr. Williams. Este habfa 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 mafiana, hora local), pero el domingo 17 fue llamado
para asistir a una reunicdn en la que se discutieron las medidas de seguridad y el
alojamiento para una conferencia, prevista para ese dia, entre el Presidente de
Katanga, Sr. Tshomb€ y el Sr. Hammarskjold. Desde las 1230 (2,30 de la tarde,
hora local) se adoptaron rigurosas medidas de seguridad en el aeropuerto y en la
casa del Comisionado Provincial, envidndose fuertes contingentes de policia a
ambos lugares. Las actividades de las RRAF en el aerddromo habian exigido que la
sala de informacidn de tripulaciones quedase reservada para el personal militar y
la oficina del director del aeropuerto se asignd para la conferencia proyectada.
Desde las 1400 (L4 de la tarde, hora local), el Presidente Tshomb€ y el Alto
Comisionado Britdnico, Lord Alport, se encontraban en esta oficina. Por su conver-
sacidn, el Sr. Williams tuvo la impresidn de que habia algunas dudas acerca de la
certidumbre de la llegada del Secretario General y de la hora en que debia espe-
rarsele. Mds tarde se unid al Presidente Tshomb€ y a Lord Alport, Lord Lansdowne,
que llegd en el CO-RIC de Leopoldville. La informacidn que proporciond
Lord Lansdowne confirmd la llegada del Secretario General y establecid la posible
hora despues de la salida de Lord Lansdowne de Ndola. En estas circunstancias,
se notified al Sr. Williams que el SE-BDY habia pasado sobre el aeropuerto con
rumbo a Leopoldville. EL Sr. Williams salid, vio partir al avidn de Lord Lansdowne,
y cuando regresd se enterd 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, Despué€s hizo que se pidiese a Salisbury que comu-
nicase con Johannesburgo, para ponerse en contacto con Leopoldville. A las Oll5
(3,15 de la mafiana, hora locaL) todavia no se habia recibido ninguna noticia, por
lo que decidid irse a su hotel, dejando instrucciones de que se le avisase inme-
diatamente que hubiese informacidn. E1 3r. Villiams nos asegurd que en aguel
momento no pensaba que estuviese en peligro el avidn, sino que crefa que su silencio
continuado, a pesar de las repetidas llamadas, se explicaba por no haber seguido los
procedimientos normales s que se ajustaban los aviones civiles en la regidn, carac-
teristica peculiar de este vuelo. Aunque no tenia experiencia en las predcticas
de los aeropuertos ni desempeiiaba ninguna funcidn relacionada con ellos,
Lord Alport opind lo mismo y nos dijo que, como la cesacidn de hostilidades en
Katanga era requisito indispensable para cualquier conferencia entre el Secretario
General y el Presidente Tshombé, temia 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 ahadid que habia hablado con el
Sr. Williams de estas posibilidades, y asi comprendemos que el Sr., Willisms no cre-
yese en la posibilidad de un accidente hasta después de marcharse del aeropuerto, y
le pareciese que luas medidas ya iniciadas sobre el retraso eran adecuadas en tales
circunstancias.

Ya hemos aludido a la presencia de un fuerte contingente de policias ante la
casa del Comisionado Provincial de Ndola. Uno de estos agentes vio una llamarada
o resplandor en el cielo minutos despu€s de haber pasado el SE-BEDY, cuando ya no
se podfa oir nada, a alguna distancia de la ruta que suponia que seguiria el avidn.
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En esta regidn son corrientes los incendios en la selva y los reldmpagos, y parece
ser que al principio nadie relaciond esa llamarada o resplandor con el avidn. Sin
embargo, cuando se informd a la estacidn de policia de Ndola, el subinspector Begg
considerd que se debia comunicar al aerddromo el fendmeno advertido. Cuando
recibid la noticia el comunicador de servicio hacia la 0130 (5,30 de la maflana,
nora local), dijo a los policias que se dirigieran al Sr. Williams, y los subins-
pectores Begg y Pennock le visitaron en su hotel y le informaron sobre la llamarada
observada. EL Sr. William opind que no se podfa hacer nada hasta el alba (a las
0340; 5,40 de la medrugada, hora local) y los despidid. Por iniciativa propia,
los oficiales de policia pidieron y obtuvieron entonces permiso por teléfono para
enviar una patrulla, pero los resultados de la busqueda fueron negativos.

Hasta las O700 (9 de la mafiana, hora local), es decir, mds de tres horas
después de amanecer, el Sr. Williams no reanudd su funcidn de director del aero-
puerto de Ndola, encontrdndose con que el CIV de Salisbury habia dado el mensaje
de fase de peligro a las O545 y pedido a las OTOO que dos aviones de las RRAF
ayudaran en la busqueda local al norte y al sur del aeropuerto; esta busqueda se
inicid hacia las 0800.

Creemos que debe subrayarse que la intencidn implilcita del Sr. Williams de
iniciar las operaciones al amanecer no llegd a convertirse en realidad. Aunque
el Sr. William no sugirid 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
mafiana; sin embargo, su intervencidn en las medidas que se adoptaron el dia
anterior y el haber aceptado el informe de la policia, que iba dirigido a &1 (como
correcto) le imponian, tal como lo vemos ahora, la obligacidn de aceptar desde
el momento en que de hecho regresd las responsabilidades que normalmente incumben
al director del aeropuerto cuando estd de servicio.

En el pdrrafo 33 de Procedures for Search and Rescue within the Salisbury
cearch and Rescue Area se definen estas funciones como las que determinan las
Air Traffic Control Instructions, publicadas por el Departamento de Aviacidn Civil
en segtiembre de 1960, asi como las Station Standing Instructions, de junio
de 1901,

El primer documento establece que, siempre que la urgencia de la situacidn
lo exija, la unidad de control del trdfico adreo responsable dard la alerta y
adoptard todas las demds 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 seflalar que la excepcidn aplicable
a la fase de incertidumbre estd 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 deberia haber
servido para suscitar dudas, y no para desvanecerlas. Es cierto que en las
instrucciones citadas se impone la obligacidn de enlazar con las RRAF al Centro
Coordinador de Salvamento de Salisbury, pero como para ello era necesario que
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informase Ndola, es ldgico suponer que si el Sr. Williams hubiese notificado al
amenecer al CCS de Salisbury que temian por la seguridad del avidn, entre otros
motivos porque se le habia notificado que se habia visto una llamarada o resplandor
en el cielo en direccicdn a Mufulira minutos después de haberse dejado de oir el
avidn, 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 trdfico adreo que esté de servicio, al enumerar sus
deberes incluye el de informar al director del aeropuerto, lo que es prueba de
que cuando estd el director es la persona que debe supervisar tales operaciones.

Otra busqueda independiente nacid de una observacidn del subinspector Vaughan,
de la policia 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 unas 10 millas. Cuando se dirigia a Mufulira vio hacia las 2340
un resplandor repentino en el cielo en la direccidn de Ndola, y tuvo la impresidn
de que caia algo. Como esto ocurrid una hora después del accidente, la posible
explicacidn es que durante el incendio explotara un tanque de gasolina. Al
volver a Mufulira supo que un avidn no habia llegado a Ndola, y recordd y notificd
lo que habia observado. A las OlL40, €l y otro oficial recorrieron lentamente la
mitad del camino de Mufulira a Ndola, al mismo tiempo que otro agente lo hacia mds
deprisa, para ver si desde tierra se advertia alguna sefial. Ambas investigaciones
resultaron inutiles. A la maflana siguiente se procedid a una busqueda mds extensa
en esta parte de la carretera.

Pars ayudar en las operaciones desde el aire, el personal de las RRAF tomd
varias marcaciones de los puntos en que se comunicd se habian visto llamaradas,
y los trasladd a la carta con la esperanza de localizar el punto concreto en que
se habian producido.

La busqueda desde el aire que inicid despu€s el teniente Craxford siguiendo
instrucciones recibidas a las 1245 (2,45 de la tarde), dio resultado y el lugar
del siniestro se localizd 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 habia
dispuesto hasta despu€s del mediodia, creemos que la informacidn facilitada por el
subinspector van Wyk al subinspector Begg y comunicada por €ste al Sr. Williams
constituyd orientacidn suficiente para que la incipiente busqueda tuviese éxito.

Comprendemos que al recomendar que se proceda a una busqueda desde el aire
se contrae una gran responsabilidad, pues puede hacer que los aviones disponibles
se dispersen en misiones inudtiles y no presten la asistencia que podrian facilitar
cuando existan informes fidedignos que constribuyen a identificar las zonas en
que es uds probable que se haya producido el accidente. El informe del subins-
pector van Wyk procedia de un oficial responsable de policia, cuyos superiores
lo creyeron suficientemente ldgico para justificar una busqueda por carretera,
pues dada la gran superficie cubierta de maleza y selva no se podia excluir la
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posibilidad de que el fendmeno observado por €l estuviese relacionado con la
aparente desaparicidn del SE-BDY. Reconocemos que en circunstancias normales
seria razonable atribuir tal fendmeno a un incendio de la selva o a una descarga
eléctrica, pero el hecho de que coincidiese con la pérdida del contacto con el
avidn nos parece suficiente para considerarlo como un claro indicio de que habia
aparecido una situacion de urgencia, a pesar de que no se recibid ningun mensaje
de Leopoldville hasta las 0550 (7,50 de la mafiana), y desde luego después de esa
hora. Si se aflade que para comprobar la informacidn bastaba con explorar un
segmento definido cuyo radio pcdia 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 CCS 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 horas antes, y hubiese sido posible prestar auxilio al dnico super-
viviente antes de que la exposicidn al sol tropical agravase las quemaduras que
sufrid en el siniestro.
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Parte 10
CAUSAS DEL ACCIDENTE

A. GENERALIDADES

1. Consideraciones generales

Antes de estudiar las causas concretas del accidente que se han sugerido,
haremos algunas consideraciones de cardcter general. Lo que hemos tratado de
descubrir con las pruebas disponibles es por que€ el SE-BDY se estrelld 9,5 millas
antes de llegar a la pista del aeropuerto de Ndola. Es indudable que las investi-
gaciones realizadas después demuestran que el avidn trataba de tomar tierra en
Ndola, y que en las comunicaciones con la torre de control habia indicado esta
intencidon. 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, dngulo nornal en esta fase del aterrizaje. Los
cinturones de seguridad en los que se podia apreciar como se encontraban al ocurrir
el siniestro, que eran cuatro, aparecian abrochados, y seis de los caddveres
(aquéllos en que se pudo comprobar este extremo) presentaban sefiales de haber
tenido puestos esos cinturones. Los cinturones se sujetan para el despegue y
antes del aterrizaje. No se habian sacado los faros de aterrizaje pero el avidn
estaba todavia a demasiada distancia de la pista para que normalmente hubiera
hecho esa maniobra.

Cuando todas las pruebas demuestran que el avidn iba a aterrizar y se estrelld
antes de llegar a la pista, el accidente sdlo puede deberse a dos causas generales:
una es que algo hizo que el avidn se acercase denasiado a tierra contra la
voluntad de los pilotos y chocase con el suelo, y otra que los pilotos, engafiados
por algo o por error de cdlculo, hicieron bajar demasiado al avidn, que se
estrelld. Desde luego, las dos causas pueden combinarse: 1los pilotos bajaron
al avidn a una altura renor de la que deberia haber ido, com lo que se encontrd
en una posicidn en la que algunas otras causas pudieron afectar con mds facilidad
el vuelo. Cuando se considera alguna causa que actud en contra de la voluntad
del piloto, creemos que el punto de partida correcto es suponer que tal causa
empezd a actuar cuando el avidn se encontraba a la altura en que deberia estar
durante esa fase del acercamiento. En efecto, si se parte de la hipdtesis de que
el avidn estaba volando a una altura menor hay que suponer que los pilotos cone-
tieron algun error.

Para aterrizar por la noche, los pilotos se guifan por lo que pueden ver (es
decir, siguen un procedimiento de descenso con visibilidad) o emplean la aproxina-
cidn por instrurentos. Este ultimo m€todo, cuando existe un radiofaro no direc-
cional, consiste en volar una trayectoria determinada en sentido opuesto a aquel
en que el avidn ha de aterrizar a una cierta altitud, hasta pasar sobre el
radiofaro. Poco despué€s se hace el viraje reglamentario previo al aterrizaje.
Este es una vuelta alejdndose de la trayectoria seguida hasta entonces y otra
vuelta en direccidn opuesta, ejecutdndose ambas de forma tal que el avidn queda
orientado en sentido contrario al que volaba antes de efectuar el viraje, con lo
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que torna la direccidn correcta para aterrizar. Este procedimiento se establece
de una ranera concreta para cada aeropuerto. En algunos casos, el avidn tiene

que rantener la altura hasta terminar el viraje reglamentarin, mientras que en

otros tiene que ir perdiendo altura durante €1.

El procedimiento de aproximacidn por instrumentos al aeropuerto de Ndola
consiste en un acercamiento inicial a 6.000 pies de altura con un rumbo de 280"
hasta 30 segundos despu€s de pasar sobre el radiofaro no direccional. Luego se
da la vuelta hacia la derecha a la misma altura. Al terminar esta vuelta y cuando
el avidn se encuentra en la trayectoria de entrada de 100° con respecto al radio-
faro, baja a 5.0C0 pies sobre €1, y a continuacidn desciende a la altura critica
del aerodromo.

En el sistema de alumbrado intemnso de Ndola hay dos lineas cortas raralelas de
luces, situadas en el extremo de aproximacidn de la pista y perpendiculares a é€sta.
5i para el piloto estas lineas tienden a aparecer como una, sabe que estd volando
demasiado bajo, y si aparecen demasiado separadas, sabe que estd volando a
excesiva altura.

Segun las declaraciones de los testigos presenciales, el SE-BDY pasd sobre
el aeropuerto de Ndola a unos 6.000 pies con un rumbo prdximo a los 280°. También
se ha establecido por esas declaraciones que el avidn vird despu€s hacia la
derecha. Como, a juzgar por los testimonios, entre este viraje y el accidente
no transcurrid tiempo suficiente para que hubiera podido alejarse bastante y
retroceder, creemos que puede afirmarse que el piloto continud su acercamiento
haciendo otro viraje hacia la izquierda, con lo que llegd al lugar del siniestro.

Ya se ha dicho que cuando el avidn chocd con los drboles estaba bajando con
un dngulo de descenso cde menos de 50, que es normal. El1 hecho de que no se
arrancasen las compuertas del tren de mworro, como hubiera ocurrido si volase a
gran velocidad, revela claramente que no hizo una picada pronunciada hacia tierra,
seguida de un enderezamiento hasta colocarse en el dngulc de descenso comprobado.

¢+ Efecto de las declaraciones del sargento Julian sobre nuestra opinidn acerca
de la causa del accidente

A continuacidn se transcriben las declaraciones del unico superviviente, el
sargento Julian, que pueden tener importancia en relacidn con la causa del
accidente.

El inspector de primera Allen, de la policia de Rhodesia del Norte, mantuvo
con €1 la siguiente conversacidn el 18 de septiembre por la noche:

Allen: "lLa Jltima vez que establecimos comunicaciones con ustedes, se
encontraban sobre la pista de Ndola. jQué ocurricd?"

Julian: "Hubo una explosidn."

Allen: " ;Se produjo la explosidn sobre la pista?"
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Julian; "si."

Allen: "3Cu€ ocurrid despues?"

Julian: "Ibamos a gran velocidad. Gran velocidad."

Allen: ";Cu€ sucedid entonces?"

Julian: "Luego se produjo el choque."

Allen: " ;Qu€ pasd después?"

Julian: "Hubo muchas explosiones pequefias por todas partes."”
Allen: " ;C6mo logrd salir?”

Julian: "Abri la salida de erergencia y ech€ a correr."
Allen: ";Qu€ pasd con los demds?"
Julian: "Quedaron encerrados."

El inspector Allen manifestd que el sargento Julian parecia comprender las
preguntas. La conversacidn no fue tan sencilla como se ha descrito, pues el
sargento se expresaba con mucha incoherencia, y a menudo hubo que repetir preguntas,
tales como ";Gu€ ocurrid después?”. EL Dr. McNab, cirujano de servicio, dijo que
creia que las observaciones del sargento Julian sdlo podian tomarse como una orien-
tacidn general y no eran necesariamente exactas, teniendo en cuen” "u estado.
Tambi€én era posible que se hubiese producido una amnesia retroact

La misma noche, la enfermera McGrath le oyl decir: '"Estdbamos en la pista
y hubo una explosidn", y "Estdbamros en la pista cuando el Sr. Hammarskjold dijo
"Vuelva a subir", y entonces se produjo una explosidn", y "fui el unico que consi-
guid salir; todos los demds quedaron atrapados'.

Ia misna noche, el Dr. Lowenthal informd que le habia preguntado por qu€ no
aterrizaron cuando debian haberlo hecho, y que el sargento Julian contestd prinero
que el Sr. Hammarskjold habia cambiado de opinidn o que habia dicho "retrocedauos",
y después que no sabia. Agregd que el sargento Julian declard que se produjo una
explosidn y luego sobrevino el accidente, y poco despu€s afirmd que se produjo
el accidente y luego hubo una explosidn; tambi€n sostuvo que habia saltado del
avidn. E1l Dr. Lowenthal aifiadid que el sargento Julian habia recibido una gran
dosis de sedante en esos momentos, pero que parecia que hablaba con coherencia.

No es necesario tomar en cuenta las observaciones que hizo, nds avanzada la
semana, sobre unos chispazos observados en el cielo. Estas observaciones se
refieren al incendio que estalld después del impacto, o son un sintoua 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:

£l accidente se produjo en la pista

Parece que el sargento Julian creia que lo ocurrido sucedid cuando estaban
a punto de aterrizar.

cran velocidad

Hay unas cuantas pruebas que indican que el avidn iba e velocidad normal
hasta que pasd sobre Ndola. Asi, pues, la gran velocidad a que aludid el
sargento Julian, si es que se referia al movimiento del avidn en el aire, sdlo
pudo existir durante el acercamiento reglamentario. Los testimonios demuestran
que las portezuelas del tren de aterrizaje hubieran sido arrancadas si el avidn
hubiese volado a una velocidad inusitada. 8Sin embargo, no lo fueron, sino que
aparecieron entre los restos. Creemos que, si el sargento Julian recordaba bien
esta impresidn de velocidad, pudo ser porque el avidn pasd entre las copas de los
drboles, ddndole esa sensacidn.

Se produjo una explosidn en el avidn antes de chocar con los drboles

) Indudablenente hubo una explosidn despu€s de que el avidn se estrelld contra
el suelo. FEn una de sus observaciones, el sargento Julian relataba en este orden
lo sucedido. Mds adelante se estudis la posibilidad de que estas observaciones
apoyen la teoria de que se produjo una explosidn e hizo que el avidn se estrellase.

Instrucciones de volver a subir

El Unico indicio de que se cambid d= plan es la declaracidn del Dr. Lowenthal
de que el sargento Julian dijo que el Sr. Hamrarskjold habia "cambiado de opinidn
0 habia dicho "vuelva a subir"'". Farece probable que la frase "cambid de opinidn"
sea la forma en que el testigo interpretd las palabras "retroceda" o "vuelva a
subir", Estas palabras no pudieron ser pronunciadas despu€s del accidente, ya que
las pruebas demuestran que el 3r. Hamrarskjéld murid en el acto. Por lo tanto,
hubieron de ser pronunciadas en el avidn. Segun las dos versioncs dadas, esas
ralabras se dijeron antes de la explosidn. Nada indica gue fuera probable que
el Sr. Hamnarskjold hubiese campiado sus plancs de aterrizar, a no ser por algo
relacionado con el accidente. 1o que parece probable ¢s que el priner chogue con
las copas de los drboles diese al Sr. Hamnarskjold la lupresidn de que se estata
“bstruyendo deliberadancnte el aterrizaje, y que entonces gritase "vuelva a subir”.

Je Leclaraciones de los testigos presenciales

Fara que ro se complique demasiado esta parte del inforne, examinarenos coun
detalle las wmanifestaciones de todos los testigos presenciales en el apéndice 1.
las hewos dividido en cuatro clases. la idea general que dan los testigos de las
clases .+ y B, que vieron u oyeron al SE-BDY, es que pasd sobre el aeropuerto uds
° fenos en la direccsdn en que debia haberse dirigido, que volaba a unos 6.C00 pies
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sobre el nivel del mar o quizd un poco menos y que iba a nds velocidad de la que
suelen ir los aviones, lo que probablemente se explica porque era una aeronave
mayor que el tipo corriente en esta regidn. Hay dos testigos (el Sr. Beruant y
la Sra. Wright) que vivian haciz el oeste y que oyeron al avidn pasar por encina,
describiendo lo qQue probablemente era un viraje hacia la derecha. Ambos tenian
la impresidn de que el avidn volaba a poca altura, a juzgar por el ruido. las
declaraciones de los testigos de la clase B, que dicen que se produjo algun
fendmeno en el cielo, no ayudan a descubrir la causa del accidente. Sus manifes-
taciones sdlo revelan que hubo un accidente. Sin embargo, ninguno de estos
testigos (y eran muchos) vio ni oyd a ningun otro avidn hacia la hora en que el
SE-BDY pasd sobre Ndola.

Despu€s se trata de las declaraciones de los testigos de la clase C, que
hablaron de dos aviones al mismo tiempo. ILa clase D comprende a los testigos que
vieron u oyeron algo mucho despu€s del accidente. Sus testimonios no se refieren
a las posibles causas del siniestro. Desde luego, lo misno puede decirse de todas
las declaraciones que se refieren Unicamente al descubrimiento con posterioridad
del avidn siniestrado.

B. CAUSAS POSIBLES

1. Averias sufridas en Elizabethville

Cuando el avidn salid de Elizabethville para Leopoldville, el 17 de septiembre
por la mahnana, fue alcanzado por algunos disparos. Al llegar a esta ciudad se
encontrd un orificio de bala en el carenado de uno de los motores y averias en
un tubo de escape. Este tubo se cambid. ILespu€s se efectud una cuidadosa revisid,
pero no se descubrid ningun otro desperfecto. No parece que el avidn fuese alcan-
zado por balas explosivas, en cuyo caso, aun cuando no se hubiese encontrado los
proyectiles podrian haber causado desperfectos unds tarde.

Consideramos que lo ocurrido es Elizabethville no contribuyd para nada
al accider.ce.

2. Sabotaje

Antes de despegar de Leopoldville, el avidn estuvo a cargo de los empleados
de la Transair, salvo durante cierto periodo en que fueron a coner. En ese lapso
el avidn quedd cerrado con llave y se quitaron las escalerillas. Con estas medidas
de precaucidn, el unico lugar en que se pudo colocar una mdquina infernal eran
los alojamientos de las patas del tren de aterrizaje. En los restos no habia
ninguin indicio que indicase que el citado tren habia sido daflado por una expliosidb.
El interior del avidn se examind antes de despegar. Es inconcebible que algunos
de los ocupantes introdujese deliteradaunente una bomba. Si se hubiese colocado
un artefacto explosivo en el equipaje de cuslquiera de los tripulantes o pasajeros,
no es probable que la explosidn se hubiera producido en la carlinga y hubiese
dejado inutilizados a los pilotos. Y si hubiera habido alguna explosidn que
inutilizase el avidn, es casi seguro gque alguna seccidn nubiese sido arrancada
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por la fuerza expansiva y no se habria encontrado en el lugar del siniestro. El
examen de los restos y de los caddveres no reveld nada que indicase que habia
explotado una bonba.

Adends, no creemos que fuera probable que se hiciese una cosa asi en
Leopoldville. §Si se puso una bomba, hay que suponer que iba dirigida contra
el Sr. Hammarskjold y que no se deseaba que el atentado fallase. Nadie podia
haber sincronizado la explosidn para que coincidiese con la llegada a Ndola,
pues este lugar de destino sdlo era conocido por unas cuantas personas, y hadie,
salvo los pilotos, podia haber sabido que el vuelo iba a durar tanto tiempo
teniendo en cuenta la ruta elegida.

Asi, pues, no encomtramos ningun motivo para atribuir el accidente a sabotaje.

3. Circunstancias del vuelo a Ndola

No hay ninguna prueba que sugiera que las medidas de seguridad que se tomaron
en relacidn con el vuelo, y que hicieron que no hubiera informacidn sobre €1,
fueran bajo ningun concepto la causa del accidente. En el avidn no iba ningun
navegante, y el vuelo se hizo en su mayor parte a la estima. Sin embargo, el
capitgn Hallonquist era simultdnearente un navegante con gran experiencia, y la
ruta tomada en direccidn este, con un accidente geogrdfico tan enorme como el
lago Tanganyika para regular el cambio de rumbo hacia el sur, no era dificil de
seguir. E1l avidn estaba dotado de un sistema de radar, que se hubiera podido
utilizar para determinar cudndo se habia llegado al lago, caso de que no hubiese
habido buena wvisibilidad.

Cos de los tres pilotos habian llevado el avidn a Elizabethville el dia
anterior, y lo habian pilotado hasta Leopoldville el 17 de septiembre por la
mafisna. E1 capitdn Litton manifestd al subir por la tarde al aparato que estaba
cansado. ELl capitdn Hallonquist parecia encontrarse eun 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 tensidn entre los tripulantes, por la inportante personalidad
que ibz a bordo y las precauciones adoptadas para ocultar la ruta. No creenos que
la fatiga excesiva contribuyese a origirar el siniestro.

L, Error en las comunicaciones terrestres de Ndola

No se disponia de ningun grabador de cinta para registrar 1la conversacidn
entre el Sr. Martin, controlador de trdfico de servicio en Ndola, y el SE-BDY.
la descripcidn de la conversacidn se basa en la menoria de este funcionario; el
gréfico del vuelo confirma su declaracidn en parte, y no es tajo ningun concepto
inconpatible con ella. E1 dato que pudo haber inducido a error al piloto era
un G.N.H. incorrecto, pero el examen de los altimetros demostrd que marcaban
aproxinadanente la cifra que dijo habia dado al piloto, la cual era correcta.
Lespués de desaparecer el avidn, y mucho antes de que se supiese que se habfa
éstrellado, la informacidn que sobre la conversacidn dio = Salistury coiacide con
SU relato de esas comunicaciones. No dio la altura del aeropu:rto de Ndola sobre

-



A/5069/44d4.1 . i
Espafiol |
Anexo IIT
Pagina 20

el nivel del nar, pero este dato no se facilita si no lo pide el piloto. No es
nornal que los pilotos lo soliciten, y el del SE-BDY no lo hizo.

No hay ninguna prueba que sugiera que el avidn recibid de Salisbury ni de
Ndola informacidn incorrecta.

5. No haber usado la carta de aproximacidn de Ndela, o haber usado la carta
de aproximacicn de Ndolo

del Manual Jeppesen. Se trata de un grueso ranual de hojas sueltas, que se
publica en los Estados Unidos. Contiene una carta para Ndola donde se describe

el n€todo reglamentario de aproximacidn por instrumentos. Cada piloto recibe un
ejemplar del Manual. No hay constancia de que se entregase el Manual a ninguno

de los pilotos del SE-BDY. Por indicacidn nuestra, se hizo un inventario de

los Manuales Jeppesen, y se descubrid que faltaban tres, que no se sabe cudndo
desaparecieron. Todos los pilotos tienen que llevar este Manual durante los vuelos.

|
Los pilotos de la Transair tienen que servirse de las cartas de aproximacidn

Entre los restos sdlo se descubrid un Manual Jeppesen. Si habia otros,
pudieron querarse del todo, pero no se sabe si sucedid asi. En el unico Manual
que se encontrd faltaba la carta de Ndola. Ia prdctica usual consiste en sacar
la carta que se necesita para un aterrizaje, y tal vez se hiclera esto. A la
pinza de resorte en que se suele colocar la carta al lado del capitdn en el SE-BDY
le faltaba un trozo, por lo que no es posible saber si habia algo sujeto en ella.
El estado de la pinza puede deberse al fuego.

Parece gue en Leopoldville los pilotos podian conseguir un pequeiio nanual
encuadernado de cartas de aproximacidn. Es el Manual de cartas de acercamiento
de las Fuerzas A€reas de los Estados Unidos, que aparece con regularidad. Aunque
Ndola tiene aeropuerto desde hace muchos afios, el manual publicado en 190l no
contenia ninguna carta para €l1. En cambio, si habia una carta de Ndolo, campo
de aterrizaje situado a unas 6 millas del aeropuerto de Ndjili, en Leopoldivlle.
Ndolo fue abandonado coio aerddromo para aviones pesados en 1999. kntre los restos
se encontraron tres de estos Manuales, dos en el suelo del lugar del accidente y
otro (uds tarde) entre los restos que se llevaron al hangar. Uno de los Manuales
que se encontrd en el suelo estaba abierto y doblado por la pdgina correspondiente
a la carta de Ndolo.

Los documentos y libros de los pilotos se suelen llevar en una bolsa. EL
hecho de que se encontrasen entre los restos tres ejemplares de este Manual,
habiendo tres pilotos, nos parece que constituye un indicio de que fueron consul-
tados. Y muy bien pudieron consultar este Manual por no encontrar la carta de
Ndola en el de Jeppesen, quizd por haberla sacado alguna persona que lo usd antes
y no la volvid a colocar en su sitio. Farece demasiada coincidencia que hubiera
tres Manuales fuera de las bolsas, tanto mds cuanto que uno de ellos estaba abiert
por la pdgina en que se huviera tenido que buscar la carta de Ndcla.

En uno de los Manuales norteanericanos que se encontraron aparecia escrita

. ) P - . /
con tinta verde en la pdgina de Ndolo la altura del aeropuerto de Ndola. Tambien
se indicatan dos prcsiones barondtricas, una la noruwal y otra la correspondiente
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s Ndola en esa €poca del afio. Esta Ultina cifra no coincidia exactamente con

1as pulgadas a que equivaldria una vez convertida la cifra en milibares que se dio
al avidn la noche en cuestidn. También aparecian algunos puntos diseminados en

1a carta del viraje, y estaba subrayada la altura de 2.500 pies. En la cubierta
exterior del Manual aparecian escritas las palabras "Cartas de aproximacidn".
Hicimos que se enviase este libro a Suecia, para comparar las palabras escritas
con la letra de los tres pilotos, y se nos informd que la escritura no corres-
pondia a ninguno de ellos. En lo posible, confirmamos esta aseveracidn comparando
escritos de los tres pilotos que nos fueron enviados con una fotocopia de las
palabras que aparecian en el Manual. Reconoceros que estas palabras ro estaban
escritas por ninguno de los pilotos del SE-BDY. De haber sido asi, se hubiera
demostrado, al constar la altura correcta de Ndola, que los pilotos habian adver-
tido que la que en la carta se atribuia a Ndolo (es decir, 951 pies) no guardaba
ninguna relacidn con la del aeropuerto de Ndola.

No creemos que al capitdn Hallonquist le pareciera que la carta de Ndolo era
aplicable 2 Ndola. Una semana antes, en Elizabethville, y poco antes de despegar
de Leopoldville, el capitan habia discutido la altura de Ndola y demostrado que
sabia que se encontraba aproxiradamrente a la misma altura que Elizabethville, es
decir, a 4.187 pies. Aparte de esto, el acercamiento al campo de Ndolo es desde
la direccidn opuesta, con el radiofaro al este de la pista, y no al oceste. Adenss,
al haberle autorizado el oficial de control de trdfico a bajar a 6.000 pies, y
la vista de las luces alrededor de 2.000 pies (y no de nds de 5.000) por debajo
de €1 cuando pasd 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
reglarentario por instrumentos al aerddroro 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 que tal aproximacidn resulta imposible cuando se trata de un
aeropuerto que el piloto sabe estd a mds de 4.0CO pies.

S1 no hubiera tenido seguridad acerca de la altura a que se encontraba la pista
de Ndola, es de suponer que el piloto habria consultado a la torre de control.
Sin embargo, parece que el capitdn Hallonquist tenia ideas propias acerca de los
datos que proporcionan los controladores. Alrededor de una semana antes, en una
conversacidn con el mayor Ljungkvist en Elizabethville, dijo que consideraba
totalmente innecesario que la torre de control recordase al piloto la elevacidn
del aeropuerto o que diese algunos otros datos. Ia noche era clara, y las luces
del aeropuerto tenian que verse sin dificultad.

No creeros que los pilotos se confudieran con la carta de Ndolo, pero muy

bien pudiers haber ocurrido que el avidn no llevase ninguna carta de Ndola. Mds
adelante estudiaremos la forma de aproximacidn.

€. Fallos recdnicos

Lus testimonios demuestran que el SE-BDY estaba en muy buen estado y en
perfectas condiciones de servicio en el momento del vuelo. El examen de los
otores indica que desarrollaban potencia al ocurrir el accidente. Unos cinco
winutos antes del siniestro, se vio que el avidn volabta normalmente. EL avidn
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tenia cuatro motores, y podia mantenerse sin perder altura aunque fallase algun
motor. Disponia de combustible en abundancia. El examen de los mecanismos de
control no reveld ningun defecto. Adenmds, un fallo mecdnico hubiera hecho induda-
blemente que reaccionasen los pilotns. 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 adoptd ninguna de estas medidas.

No hay nada que indique que un fallo mecdnico causase el accidente o
contribuyese a €l.

7. Defectos en los altimetros

Los tres altimetros que se estaban usando habian sido reglados aproxinadamente
al ajuste barométrico que dio el controlador. Todos fueron dafiados en el acci-
dente. Una inspeccidn minuciosa no reveld ninguna anormalidad que no pudiera
atribuirse al choque o al incendio

No hay nada que indique que un defecto en los altimetros causase el accidente
o contribuyese a €l.

8. Fuego dentro del avidn en vuelo

Entre los restos se descubrieron dos extintores portdtiles de incendios
descargados. Aunque pudieron descargarse en tierra durante el fuego, no se puede
afirmar con certeza que ocurriera asi. En relacidn con un incendio dentro del
avidn hay que considerar dos posibilidades: que se produjera un simple incendio
o un incendio que origind repentinamente una explosidn. Si se produjo un incendio,
tuvo que ocurrir en las ultimas 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, habia algunas que no acusaban indicios de carboxihemoglobine.
El porcentaje de carboxihemoglobina que se encontrd en los caddveres de los pilotos
era tal que no podia haberlos afectado hasta el punto de incapacitarlos para
moverse. En tales circunstancias, es inconcebible que, si hubiera habido un fuego
en el interior, pilotos experimentados no hubieran adoptado medidas evidentes.

No se envid ningun rensaje; el avidn no se dirigid rdpidamente al aeropuerto para
hacer un aterrizaje de emergencia, y no se toud 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 nds favorable posible).

Si hubiera habido un incendio que originase una explosidn repentina, de tal
forma que uno o ambos pilotos quedasen incapacitados o el avidn perdiese el
control, creemos que habria tenido que ser de tal naturaleza que se hubiera
hallado algun indicio en tierra, bien en el lugar del accidente o en algun otro
de los puntos que se inspeccionaron.

No hay ningun motivo para sospechar que la causa del accidente fuese un
incendio en el interior del avidn.

[eer 4
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9. Incapacitacidn de los pilotos

En el informe de la Junta de Encuesta se sugiere esta posibilidad. No
hemos podido encontrar nada que la respaldase. Las autopsias no revelaron que
ninguno de los pilotos padeciese ninguna enfermedad; todos habian sido sometidos
a examen rédico como pilotos. ILa posibilidad de que alguno quedase incapacitado
por causas naturales es muy poco probable; la posibilidad de que los tres quedasen
incapacitados simultdneamente nos parece tan remotas que se puede descartar.

10. Acciones de otro avidn

a) Al principio indicamos que no velamos ningun motivo, ni podenos conce-
birlo, por el que alguien que hubiera podido atacar a este avidn desde el aire
hubiera querido hacerlo cuando transportaba al Sr. Hamwarskjold en la misidn que
estaba desempefiando. Heros investigado la posicidn de los aviones capaces de
realizar una accidn ofensiva, no porque se sugiriera que fue asi, sino para
eliminar todos los aviones conocidos dentro del radio de accidn. Hay pruebas
de que ningun avidn de las Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia estuvo volando durante
la noche del 17 al 18 de septienmbre, y esta evidencia no se ha puesto en duda.

En el Congo, no habia fuera de Katanga ningun aparato que pudiera realizar una
accidn ofensiva que no se encontrara bajo el control de las Naciones Unidas. En
Katanga habia entonces un avidn capaz de tal accidn que no estaba bajo ese control;
se trataba de un avidn-escuela de reaccidn "Fouga'", provisto de dos ametralladoras
de 7,62 mm. La noche del 17 al 18 de septienmbre se encontraba en Kolwezi, donde
norwalmente tenia la base, pero también usaba otro campo de aterrizaje que estaba
situado a mds distancia de Ndola que Kolwezi. Su radio de accidn para disponer

de cinco minutos en que atacar es de 135 millas nduticas. Kolwezi se encuentra

a 230 millas ndguticas 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
habia obstdculos en la pista durante la citada noche del 17 al 18 de septiembre.
Aderds, el mayor Delin declard bajo juramento que era la unica persona que tripu-
laba ese avidn y que no volaba en €1 de noche. El mayor Delin comparecid volunta-
riarente para ofrecer su testimonio, pues no teniamos ningun medio de obligarle.
Ademds, cuando la Comisidn recibid datos que podfan sugerir que ese testimonio

no era verdadero, regresS para declarar de nuevo. No tenemos motivos para dudar
de sus aseveraciones.

El Gobierno de Katanga arnd un avidn TCe Haviland "Love" de su propiedad
despué€s del 18 de septienbre, quitando una puerta e instalando una ametralladora
en el suelo para que disparase a través de la abertura. El 17 de septiembre
este avidn, y posiblemente otro, estaban en manos de las Naciones Unidas en
Elizabethville. Otros tres "Loves" se encontraban en la Republica de Suddfrica
para ser examinados.

En Ndola habia en tierra un avidn militar de los Estados Unidos.
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b) Se examinaron con sumo cuidado todos los restos recuperados. Sdlo fue
posible investigar una quinta parte del avidn. Esta inspeccidn reveld un solo
orificio, que pudo haber sido causado por una bala o algun otro proyectil. Las
piezas del avidn que se derriticron en el incendio se rompieron en la forua
descrita reduci€éndolas a trozos pequefios. El metal fundido tendia a romperse
cuando en la aleacidn habia algun objeto, tal como un perno. No se halld nada
sospechoso. El unico orificio sospechoso, situado en el marco de la ventanilla
de uno de los pilotos, era demasiado pequeifio para que hubiera pasado por €1 una bals
de 7,62 mm. El andlisis microscdpico y espectrogrdfico del metal alrededor del
orificio indicd que no habia rastros de los metales con que se puede fabricar una
bala. No se encontrd en ninguna parte una bala que hubiera pasado por un cafidn
de arma rayada y los muchos proyectiles que se encontraron eran del tipo utilizadg
en las armas que llevaba el avidn. Las radiografias revelaron que habia balas y
fragmentos de cartuchos en algunos de los caddveres, aunque no en los de los
pilotos. Ninguna presentaba las estrias de haber pasado por un dnima rayada;
procedian de las municiones que llevaban las personas a bordo del avidn, y que
explotaron durante el incendio. Dentro de los caddveres, los proyectiles estaban
en la piel quemada, a poca profundidad debajo o dentro de los misculos. No habia
ningun dafio en los huesos de los cuerpos que indicase que habia sido ocasionado

por un proyectil.

Si algun proyectil de tipo cohete hubiera alcanzado al avidn, incapacitando
a ambos pilotos o averiando al aparato hasta dejarlo incontrolable, se hubieras
producido una explosidn. Ningun testigo declard que habia oido una explosidn
antes de que el aparato chocase contra los drboles. Si el avidn hubiese sido
alcanzado por un proyectil explosivo, es casi seguro que se habris descubierto
alguna seccidn arrancada, algun fragmento del proyectil o alguna sefial de incendio
en el terreno donde se hizo la busqueda y sobre el cual habia pasado antes del
siniestro. No se halld absolutarente nada. Salvo en la zona donde el avidn vino
a detenerse y se incendid y en la trayectoria hacia atrds en la que era de esperar
hubiese fuego, no habia ninguna seiial de que se hubiera quemado alguna pieza des-
prendida ni de que hubiera ardido la vegetacidn. La zona en la que no hubo fuego
estd marcada en el plano de los restos (apéndice 6), y comprende la primera mitad
de la faja de vegetacidn destruida. Tampoco habia ninguna sefial de incendio en
la gran zona inspeccionada antes del lugar del accidente.

c) Siete testigos hablaron de un segundo avidn. Uno de los testironios no
merece tomarlo en consideracidn. Tres fueron muy explicitos acerca de las horas
a que se referian, que no podian tener ninguna relacidn con la hora de llegada
y con el accidente del SE-BDY. Ademds de hablar de horas distintas, uno indicd
que habia oido a dos aviones en un lugar a 30 millas de los puntos por lo que po¢m
haber pasado el SE-BDY, y otro se referia evidentemente a la llegada del 00-RIC.

Pasanos ahora a los tres carboneros. En el Apéndice 1 exponemos nuestro
juicio sobre estos africanos como testigos. Los tres dejaban que desear. Aparte
de este dato, su testimonio revela un ataque tan improbable que no puede touarse
en consideracidn. Los Sres. Sinango y Mazibisa dijeron que el segundo avidn estmw
con el avidn grande inmediatamente antes del accidente y que al parecer desaparec:lo
en €ste. Despu€s no oyeron el ruido de ningun avidn. Los Sres. Mazibisa y Buleni
se refirieron a un segundo avidn que tenia una luz encendida, lo que parece muy Poc
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probable en un avidn que estd atacando. Ninguno de estos testigos oyd ningun
disparo en el aire, ruido muy caracteristico, ni ninguna explosidn 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 aproximacidn, pero
los testigos manifestaron que el avidn atacante estaba junto al SE-BDY inmediata-
mente antes del accidente, cuando tenia que encontrarse a muy poca altura y agre-
garon que el segundo avidn estaba muy proximo al primero y, en el testimonio del
Sr. Buleni, en una posicidn desde la que era imposible atacar. Sdlo un testigo
(el Sr. Buleni) habld del segundo avidn despu€s del accidente; en una declaracidn
dio la versidn de que observd mientras el avidn se alejaba, cuando aun se veian
las luces, mientras que unos dias despu€s, dio otra versidn totalmente distinta.

d) No se recibid ninguna comunicacidn del SE-BDY despu€s de que pasd sobre
el aeropuerto. Si el avidn estaba a la altura correcta para la aproximacidn y
entonces fue atacado, es dificil inaginar que no enviara ningun mensaje, a menos
que ambos pilotos murieran en el acto o que el equipo de radio quedase inservible.
Incluso si el avidn hubiera descendido para eludir el ataque, podia haber estable-
cido comunicacidn.

e) Otro factor en contra de un ataque a€reo es lo dificilisimo que resulta
la intercepcidn de noche. La primera vez que se indicd a Salisbury la hora de
llegada fue a las 2006. ILa hora que se dio eran las 2235. A las 2135 se notificd
a Ndola que la hora prevista de llegada eran las 2220. De hecho, el avidn pasd
sobre el aeropuerto a las 2210 y se estrelld hacia las Z215. Hay que suponer que
cualquier avidn que tratase de atacar se hubiera presentado 25 minutos, o por lo
menos 10 minutos, antes de la hora en que creyese que llegaria el SE-BDY. También
hay que suponer que consiguid colocarse en un punto desde el que podias atacar sin
haber sido oido por nadie mientras se dirigia alli. Aquella noche estaban de
servicio en Ndola muchas personas que oyeron al SE-BDY. Sin enmbargo, nadie oyd a
otro avidn entonces. Incluso suponiendo que este otro avidn hubiera conseguido
llegar sin ser oido, sdlc disponia de dos o tres minutos para atacar. Si el SE-BDY
volaba a la altura correcta para el acercamiento, hubiera sido bastante dificil
interceptarlo. Si el SE-BDY volaba bajo, se encontraria en una posicidn inesperada,
y hubiera sido mucho wds dificil interceptarle. Si se produjo el ataque, hay que
suponer que fue tal que ambos pilotos quedaron incapacitados o que el avidn quedd
tan averiado que no se pudo establecer ninguna comunicacidn ni adoptar ninguna
redida de emergencia. Y esto tuvo que hacerse de tal foruma que no se arrancase
ninguna parte del avidn y que €ste cayese al parecer con un descenso normal y con
los motores desarroliando potencia.

f) Teniendo en cuenta todos estos factores, consideranmos que estd claro que
el avidn no fue derribado de ninguna forma desde el aire.

1ll. Acciones desde tierra

También hay que tener en cuenta esta causa, aunque nada indica que el accidente
fuese provocado de esta forma. Normalmente, era de esperar que el avidn volase a
unos 2.000 pies y no en la zona en que se encontraba cuando se estrelld. Si se
hubiese planeado un ataque desde tierra, es casi seguro que no se hubiesen emplazado

e
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las armas en la ruta que siguid. Asimisxo, hay que tener presente que ni el
aparato ni sus ocupantes tenian seflales de balazos y que no es probable que se
inutilizase simultdneamente a los dos pilotos y al avidn. También hace pensar
que no hubo ataque el hecho de que no se descubriera nada en la trayectoria que
siguid hasta el lugar en que se produjo el accidente. Ninguno de los carboneros
que declararon que vieron al avidn afirmd que habia oido disparos. Es imposible
imaginar que un tiro aislado de fusil pudiera derribar un pesado avidn cuatrinmotor
sin que los dos pilotos tuvieran oportunidad de comunicar con tierra ni de prepa-
rarse para un aterrizaje forzoso.

No creemos que la accidn desde tierra fuera la causa del accidente.

12. Error de los pilotos

Ya hemos descrito cdmo pudo decidirse el descenso visual para el aterrizaje.
En apoyo de la teoria de que el avidn no siguid el n€todo de aproximacidn por
instrumentos para Ndola estd el hecho de que no pasd sobre el aeropuerto exactamente
con el rumbo que hubiera tenido que seguir si hubiese hecho uso del radiofaro no
direccional, asi como que no continuase volando durante 30 segundos despu€s de
rebasar ese radiofaro. El avidn vold sobre la casa del Sr. Bermant, que estd a
algo mds de un kildmetro hacia el norte y un poco al oeste del radiofaro. En ese
rorento, a juzgar por el ruido que oyd el Sr. Bermant, tenia que estar a menos
altura que la requerida en el acercamiento por instrumentos (6.000 pies). Despu€s
pasd cerca de la casa de la Sra. Wright, siete millas al noroeste del aeropuerto.
El viraje reglamentario no hubiera llevado al avidn tan lejos, ni hubiera parecido

gue volaba tan bajo.

Consideramos que las declaraciones demuestran que, tanto si en la decisidn
influyeron los Manuales de cartas como si no, se acordd descender por aproximacidn
visual. Ia noche era clara, todas las luces del aeropuerto brillaban con la
naxins intensidad, el aparato habia comunicado que las veia, y habia sido informado
de que no habia otro trdfico. Asi, pues, no existia ningdn motivo para no hacer
un acercamiento visual. La falta de mensajes, como es normal en el m€todc de
aproximacidn por instrumentos, es otro indicio de que el acercamiento era visual,
ya que no hubo nada, salvo la ausencia de comunicaclones, gue sugiriese que el
equipo de radio no funcionaba antes del accidente.

Segun las declaraciones de los testigos presenciales, suponenos que la altura
del avidn cuando pasd por encima del aeropuerto era de unos 6.CCO pies sobre el
nivel del nar. El hecho de que no comunicase cugndc llegd a los 6.0C0 pies, couo
se le habia pedido, pudo muy bien deberse a que ya habia alcanzado esa altura
cuando se le hizo la solicitud. Es casi seguro que empezd a descender poco después
de volar por encina del aeropucrto.

En la regidn situada al oeste de Ndola hay maleza y selva y despu€s de pasar
sobre las luces de Ndola, cuando cstaban haciendo el viraje descendente 3 la
derecha, los pilotos encontrarian una zona oscura delante de ellos. £Esto es lo
que se llama en términos aeronduticos un "agujero negro'. Si durante el viraje
el avidn descendid derasiado, la ligera loma que forua el terreno entre el lugar
del accidente y el aeropuerto impidid ver las luces de la pista y de Ndola, cuando
el aparato regresd a un rumto en el que de otro modo se¢ hubieran visto esas luces

a babor. ) 4
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Coro los tres altimetros estaban ajustados de una manera correcta y como,
segin se ha comprobado hasta donde ha sido posible, funcionaban bien, es inexpli-
cable que no se reconociera la peligrosa altura del avidn en relacidn con la
elevacidn del aeropuerto y con la ligera loma existente en la zona situvada al oeste.

C. CONCLUSION

Se nos ha pedido con insistencia que no llegdsemos a la conclusidn de que
el accidente se debid a error de los pilotos sin investigar antes otras posibles
causas y descartarlas, para no quedarnos al final con un motivo que pocas veces
puede eliminarse en un accidente de aviacidn. Eus evidente que las causas sugeridas
tienen que estudiarse en algun orden. Heuwos expuesto las razones que tenemos para
afirmar que las demds causas sugeridas no fueron realmente posibles. Y hemos
indicado los motivos que tenemos para sacar la conclusidn de gue el acercamiento
al aeropuerto se hizo visualmente y se llevd al avidn demasiado bajo. No podenos
decir si esto ocurrid por no prestar atencidn a los altimetros o por una lectura
deficiente. Sin embargo, la conclusidn a que nos veros forzados a llegar es que
los pilotos dejaron que el avidn descendiese en exceso, hasta que chocd contra
los drboles y se estrelld.
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Parte 11
CCNDUCTA TE LCS PARTICUIARES Y I'E IAS AUTCRIDATLES IESPUES IEL ACCILENTE

Autoridades de aviacidn civil

Hemos examinado las medidas que adoptd cada una de las cuatro autoridades
que estdn dentro de esta categoria, a saber, el Control de Trdfico Aéreo (CTA)
de Ndola, el Centro de Informacidn de Vuelos (CIV) de Salisbury, el Centro
Coordinador de Salvamento (CCS) de Salisbury y el Departamento de Aviacidn
Civil.

En lo que se refiere al CTA, las declaraciones indican las medidas que
adoptd el controlador de trafico que estaba de servicio. Nos parece que todo
lo que hizo la torre de control respondia a las prdacticas recomendadas, y creemos
que la iniciativa del Sr. Martin al enviar el mensaje INCERFA a las 2342, cuando
el paso del tiempo hizo que pareciese improbable su hipdtesis para explicar que
no llegase el SE-BDY, fue correcta. Cuando el comunicador de guardia informd al
director del zeropuerto de que en el informe de la policia se aludia una llamarada
o resplandor en el cielo, la responsabilidad de adoptar mds medidas incumbia al
Sr. Williams y, como ya hemos indicado, el Sr. Williams no tuvo la sensacidn de
urgencia pertinente al no adoptar nuevas medidas lo antes posible después del
alba.

la Unica cuestidn concreta que se ccmentd en las audiencias fue la decisidn
tomada a las 0LCS5 de cerrar el aeropuerto y la torre (se dijo erroneamente que la
torre cerrata por ccmpleto, pues el servicio de comunicadores continud noche y
dia). Oe nos explied que las dificultades de conseguir personal eficiente para
el dificil trata.,jo de control del trdfico aéreo y el hecho de que no estuviera
prevista la llegada de ningin avidn en las primeras horas de la maflana justificaba
el cerrar el aeropuerto y la torre para que esos funcionarios pudieran descansar.
No encontramos motivo para eriticar legitimamente la decisidn tcmada, que fue
comunicada al CIV de Salisbury.

Ias actividades del CIV tamtién han quedado demostradas por los testimonios,
v en este caso también se ha podido verificar que se siguieron las prdcticas
recomendadas.

En los testimonios hay cierta confusidn acerca de la decisidn de cerrar el
aeropuerto y la torre de Ndola. E1 mensaje enviado por Ndola a Salisbury era
pidiendo permiso y a Jjuzgar por las declaraciones esta peticidn no llegd al
Controlador de Salistury, aue estata encargado de aprobarla. El comunicador de
Salisbury reconoce que respondid con las letras 0O.K., pero no puede recordar las
circunstancias en que lo hizo. En definitiva, nada depende de esta cuestidn y
no hemos tratado de desvanecer la duda.

Hay gue hacer constar que el Sr. Thorogeod, Oficial de Ccntrol de Trédfico
Aéreo de Zalisbury, tratd de conseguir que Ndola enviase el mensaje INCERFA antes,
poniéndose en contucto ecn Nairobi, Johannesburgo y Leopoldville para tratar de
consepuir informacion sobre el SE-DBY; sin embargo, al no contestar ni Leopoldville
ni Elisatetiville, sus esfuerzes resultaron infructuosos.
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Ademds, el Sr. Knight, Jefe del Control de Trafico Aéreo que sustituyd
al Sr. Thorogccd, envid el mensaje LETRESFA a las Ch45 para que fuera transmitido
g Ndola, Elisavethville y leopoldville, con objeto de obtener noticias de las
dos estaciones del Congo. ’

Por desgracia, estos esfuerzos fueron inutiles hasta que los mensajes
trangmitidos en alta frecuencia, que comenzaron a las C450 y continuaron hasta
establecer enlace, permitieron que Leopoldville contestara a las C542 dieciendo
que no se habia recibido ninguna noticia del avidn.

Parece que los mensajes dirigidos a Leopoldville fueron recibidos primero
por un ciudadano congolés, que los envié a mano al Centro de Informacidn de
Vuelo, Esta persona no entendia el idioma inglés y hubo de solicitar los servicios
de un colega o de un funcionario de coordinacidén de las Naciones Unidas para poder
entender los mensajes. Esto origind un gran retraso.

A pesar de que Salisbury pididé repetidas veces informacidn durante la noche
del 17 al 18 de septiembre a Elisabethville, la primera comunicacidén que se
recibié de esta estacidén fue a las 0816, cuando el CIV de Salisbury recibid un
rensaje radiotelefdnico en alta frecuencia, en el gue se solicitaban noticias
del SE-BDY.

Ademds de sus funciones normales, el director del aeropuerto de Salisbury,
Sr. Murphy, mantuvo estrecho contacto por teléfono con el Director de Aviacidn
Civil, coronel Barber, quien, dada la importancia de la visita del Secretario
General, habia dado instrucciones de que se mantuviese bien informados a €l y
a las RRAF.

El CCS forma parte del CIV de Salisbury, y adoptd las medidas requeridas
rara dar la alerta a los diversos centros que podian proporcionar informaciodn y
quizd asistencia, y en la fase de peligro consiguid que se nombrase al funcionario
encargado de la busqueda y asegurd un enlace efectivo con el jefe de la estacidn
de las RRAF en Ndola. Asimismo en este caso, el mantenimiento de un estrecho
enlace con el Director de Aviacidn Civil asegurd la coordinacidn eficaz de las
diversas actividades requeridas.

Ia cuarta autoridad civil, gque es el lCepartamento de Aviacidn Civil, pide que
se estudien las actividades del Director, pues éste fue quien representd personal-
zente a su Cepartamento en relacién con este importante vuelo. El Director, como
las personas responsables de Ndola, indudablemente porque le comunicaron por
teléfono su conviceidn a Salisbury, aceptd al principio la idea de gue el avidn
se hatia desviado. Dio instrucciones de que se pidiera confirmacidn a Leopoldville
7 a2 Elisabethville, y cuando se le informé de que ninguna de estas estaciones
respondia a los mensajes se traslado al aeropuerto de Salisbury, para estudiar en
fersona todos los datos disponibles y ponerse en contacto inmediato con lu situacidn;
después salid en avidén para Ndola a fin de encargarse por si mismo de la direecidn
le las investigaciones. Se observard que la regidn en que posiblemente hubiera sido
lecesario hacer la busqueda desde el aire se extiende desde Ndola en atanico hasta el
‘erritorio congolés, y para poder realizar una busqueda general eficaz desde el aire

[ooo
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era requisito previo establecer un estrecho contacto con los aviones que tenian su
base en Leopoldville, ya que los aparatos de las RRAF no podian cruzar la frontera,
Creemos que los preparativos hechos prara esta bdsqueds general, que inclufan la
obtencidén de aviones de gran rad'o de accidn en lugares tan lejanos como Nigeria
en un sentido y Tripoli en el otro, fueron prudentes medidas de precauciodn, y
Justifican que el coronel Barber confiara la direccidn de la busqueda local al

Sr. Williams (al que habia nombrado encargado de busqueda de la aviacidn eivil),
junto con la unidad de la RRAF de Ndola. DNuestra opinidn es que el comportamiento
del Director debe juzgarse desde el punto de vista mds amplio de la responsabilidad
general que le corresponde y, lejos de encontrarle culpable, consideramos que
mantuvo en todo momento el debido control de la situacidn e inicid las medidas
apropiadas, vigilando su cumplimiento.

Policia

Como ya hemos seflalado, entre los policias de servicio habia agentes que
observaron una llamarada o resplandor en el cielo poco después de que el SE=-BDY
pasara sobre ellos, y que lo comunicaron. Ademds, la policia envid patrullas
por las carreteras durante la noche para investigar ese fendmeno. Ia distancia
a que el lugar del accidente se encuentra del camino y la densidad de la selva
en la regidén impidieron que esas patrullas localizasen los restos del avidn; no
podemos poner en duda la eficiencia con que procedieron. Adermds, al hacerse de dfa
se despachd desde Mufulira otra patrulla que, después de una cuidadosa bisqueda,
tampoco encontrd nada.

Tan pronto como la policia fue informada por los africanos que descubrieron
los restos, tomd rdpidas medidas para llegar al lugar y prestar asistencia a
los posibles sobrevivientes. Ias disposiciones requeridas para despachar ambu-
lancias, primeros auxilios, etc., se adoptaron con celeridad y se ejecutaron con
eficiencia. El lugar del siniestro quedd bien custodiado.

ReRJA.F,

Se nos facilitd el registro ccmpleto de las actividades de las R.R.AF. de
Ndola en los dias pertinentes, y esta pruela se complementd con la declaracidn del
rayor Mussell, jefe de la Estacidn. Ia unidad hacia con regularidad vuelos de
reconocimiento ccmo parte de sus obligaciones normales, y tan pronto como el
oficial de operaciones recibid los informes de que se habian visto llamaradas
durante la noche, se dieron instrucciones a los pilotos de reconocimiento para que
tratasen de descubrir seifiales de un avidn siniestrado. Ademds, se destinaron a
la busqueda aviones tipo Camterra, Vampire y Provost en las zonas en que lo reccumens
daron las autoridades civiles, y a las 131C el Tezuniente Craxford, a bordo de un
Provost, localizd los restos y comunicd por radin su posicién. En total, se
emplearon unas 16 iioras y 40 minutos de vuelo en las operaciones de tusqueda.

No encontramos ningin motivo de critica en la contribucidn de las 3.3.A.F.
a las operaciones de tusqueda y salvamento.

[ooe



o A/5069/Add.1
Espaiiol
Anexo III
Pdgina 41

Junta de Encuesta

Pe conformidad con el anexo 15 del capitulo V del Convenio de Aviacidn Civil,
el 18 de septiembre se establecid una Junta de Encuesta, que inicid sus investi-
gaciones el 19 de septiembre y las terminé el 2 de noviembre de 1962, Tenemos
entendido que su informe final fue firmado el 11 de enero de 1962, Contd 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
téenico, aunque todos ellos inspeccionaron el lugar del accidente y los restos, tanto
desde el aire como en tierra, Ccmo consecuencia de los llamamientos hechos en las
emisiones normales de radiodifusidn, en anuncios publicados en los periddicos y en
carteles y octavillas se establecid contacto con todas las personas que se creia
podian hacer manifestaciones de importancia, y se tomd declaracidn a 1355 testigos.
Se obtuvieron informes técnicos sobre los instrumentos, equipo de radio, equipo
eléctrico, sistema de vuelo, piloto automdtico y altimetros, y los especialistas
hicieron un examen médico y btalistico. Se procedid a efectuar una serie de vuelos
de prueta en los que se simulaba la ruta seguida por el SE-BDY, segin las personas
que lo habian visto desde el suelo en las cercanias del aeropuerto. El examen
de los documentos reunidos por la Junta, gue nos fueron facilitados, resultd de
gran ayuda, sobre tocdo ccomo preparativo para entender las declaraciones verbales
que escuchamos en las audiencias que celebramos. Turante estas audiencias se
pusieron en nuestro conccimiento ciertos datos que habia encontrado la Junta en
relacién con la causa del accidente y que consideramos oportuno estudiar. ueremos
dejar constancia de que, hasta donde nuestras conclusiones son mds precisas que
las de la Junta, no implica una critica de la laltor que realizd. Ie hecho,
deseamos que conste que estamos convencidos de gue la investigacidn de la Junta
es digna de elogio por lo concienzuda, y de que el informe en gue lu describe es
notable por su claridad. No podemos terminar esta seccidn de nuestro informe sin
expresar nuestro agradecimiento y nuestra admiracidn por el paciente, tedioso,
documentado y preciso estudio que hizo la Junta, cuyos resultados aliviaron mucho
los trabajos requeridos en nuestra encuesta.

EXFRESICNES IE AGRALECIMIENTO

In primer lugar, deseamos expresar nuestro agradecimiento por la lator del
5rs FoGe Cooke, que tomdé las medidas pertinentes para que compareciesen muchos
testigos, de forma que nuestros tratajos pudiesen continuar sin ninguna interrup-
cidn, y que dirigid la prueta testifical de las personas que fueron convocadas.

Los miembros de la Ccmisidn ya han manifestado la gran deuda que tienen con
la Junta de Encuesta. En particular, queremos expresar nuestros reconocimientos al
?mcionario del Departamento de Aviaciodn Civil, Sr. I. J. Perry, que actud de
cecretario de la Junta, por la forma en que prrerard las pruetas gue nos fueron
Presentadas.

También queremos dar las gracias al pcrsonal del Alto Ccmisiocnudo Fritdnico,
Ior ccuparse de las gestiones para que comparecieran testigos de fuera de la
federacidn. Ia policia de Rhodesia del Norie nos dio toda clase de facilidades
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para que compareciesen los testigos que vivian en Ndola., También sirvid de gren
ayuda el haber podido utilizar los locales del Tribunal de Ndola.

Los miembros de la Comisidn desean igualmente manifestar su reconocimiento
por la excelente labor realizada en la preparacidn diaria de las transcripciones
taquigrdficas de los testimonios or el trabajo mecanogridfico en este informe.

’ g

Por dltimo, queremos expresar especialmente nuestro agradecimiento a los
Sres. HeS. Perry, Secretario y R.B. Ullyett, Secretario adjunto, de la Comisidn,
por su eficaz ayuda en todas las fases de nuestra encuesta.

Sometemos el informe a la consideracidn de Su Excelencia.

(Firmado) J. CLAYDEN
Presidente

(Firmado) G.H. LLOYD-JACOB
(Firmado) J. NEWTON
(Firmado) H.S. PERRY,

Secretario,
Salisbury, febrero de 1962
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Ap€ndice 1

EXAMEN DE LAS DECLARACIONES DE LCS TESTIGOS PRESENCIALES

Para que se puedan consultar con mds facilided las declaraciones de los
testigos presenciales que aparecen en este informe, hemos clasificado a los testigos
je la forma siguiente:

Categoria A. Los que vivian en Ndola o en sus inmediaciones y oyeron o vieron
a un avidn pasar por encima del aeropuerto.

Categoria B. Los testigos que, ademds, vieron algo que podria estar rela-
cionado con el accidente,

Categorfa C. Los que oyeron o vieron dos aviones aproximadamente a la
misma hora,

Categoria D. Los que, sin divisar ningin avidn, vieron algo que podria estar
relacionado con el siniestro.

En todos los casos las declaraciones se han resumido y a continuacidn hemos
hecho nuestros comentarios acerca de las mismas.,

CATEGORIA A
Sr. D.L. Bermant:

Vivia en una casa situada a unas cinco millas al oeste de Ndola, aproximada=-
rente a tres cuartos de milla al norte del radiofaro no direccional y un poco
nés hacia el oeste, Después de haberse acostado, y a una hora que calcula que
¢ran las 2130, fue despertado por el estruendo de un avidn que pasd volando muy
tajo sobre su casa, hasta el punto de que la hizo vibrar. Parecia volar a una
altura mucho menos que la menor para los aviones. Al parecer se dirigia hacia
el norte .

Observaciones: La hora quizd fuese un poco mds tarde, y el avidn era
trobablemente el SE-BDY que pasd junto al radiofaro poco despu€s de las 2210.
la afirmacidn de que el avidn volaba a muy poca altura no concuerda con los demds
testimonioes, y probablemente se explica porque el avidn era de un tipo poco
ccrriente en la regidn, aunque lo cierto es que su declaracidn indica que el
&vidn iba mds bajo de lo nmormal. Se admite que la direccidn del vuelo era incierta.

. A.C. Martin:

Era el controlador del aeropuerto, y despu€s de que el SE-BDY ccmunicd
¢ las 22)0 que volaba sobre el aeropuerto, €l lo oyd.

Observaciones: Ninguna.
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Sra. A.D. Wright:

Vivia en una granja situada a unas siete millas al norceste de Ndola. Eatre
las 2215 y las 2230, la despertd el ruido, muy fuerte, de un avidn. El ruido
procedia del este. No oyd mds que a un avidn.

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 mds que una hora aproximada.

Sr. Lemon Mwansa:

Cuando se dirigia a su trabajo como vigilante contra incendios de una
plantacidn, en donde entraba de servicio a las 2300, escuchd a un avidn, y vio
una luz roja y otra blanca procedentes de un avidn. El avidn desaparecid.

Observaciones: La hora es muy poco segura. El avidn probablemente era
el SE-BDY.

Sr. F.J. Andrew::

Estaba de servicio como inspector de reserva de la policia de Rhodesia del
Norte en el aeropuerto., Poco despu€s de las 2200 oyd a un avidn, mird hacia
arriba y advirtid dos luces rojas intermitentes. El avidn se dirigfa al oeste y
su, altura no era anormal, No oyd a ningun otro avidn en el aire.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BDY sobre el aeropuerto.

Inspector-Jefe, J.A. Eade, de la Policia de Rhodesia del Norte:

Poco después de las 2200 vio dos luces rojas y oyd a un avidn que se dirigia
hacia el ceste, pasando por encima del aeropuerto. Parecia volar un poco bajo
y a bastante velocidad. No oyd ningun otro avidn.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BDY sobre el aeropuerto.

Superintendente Principal, R.J. Read, de la Policia de Rhodesia del Norte:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Aproximadamente & las 2200 vio unas
luces y oyd a un avidn que volaba sobre el aeropuerto, hacia el ceste. Parecia
volar a una altura normal. No oyd ningun otro avidn.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BDY.
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subinspector A.E. Begg, Policia de Rhodesia del Norte:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Alrededor de las 2200 oyd un avidn y vio
upa luz de un avidn que cruzaba sobre el aeropuerto, en direccidn noroeste. No
habia nada anormal en la altura a que volaba.

Observaciones: Esto concuerda con el paso del SE-BDY.

Soldado M.Ge. Vosloo:

Estuvo de guardia en Mufulira, a alguna distancia de Ndola (aproximadamente
45 millas), de las 2000 a las 2200. Hacia la mitad de su turno oyd pasar a un
avién bimotor.

Observaciones: Este testigo no estd comprendido estrictamente en esta clase.
El avidn era casi con seguridad el D.C.4 00-RIC que procedia de esa direccidn
y se dirigia a Ndola, y que aterrizd a las 2035.

Teniente Coronel F.D. Slater:

Se encontraba en el cuartel, a unas 10 millas al sureste de Ndola., Le
despertd durante la noche un avidn grande que pasd volando muy bajo sobre su casa.
No pudo determinar la bhora.

Observaciones: El avidn era casi con seguridad el D.C.Ut 0O-RIC que despegd.
de Ndola a las 2235 para ir a Salisbury, y que vold a poca altura para no
estorbar al SE-BDY que se creia que podria aterrizar. Su ruta hacia Salisbury
lo llevaria en esa direccidn.

Técnico de Primera K.H, Hammond, ReR.A.F.:

Estaba de servicio en el aeropuerto. Hacia las 2200 vio unas luces rojas
Yy 0y a un avidn que pasd por encima del campo en direccidn este-ceste, 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 demds, esta declaracidn concuerda con el paso del SE-BDY.

Téenico de Primera J.A. Townsend, ReR.A.F.:

Se encontraba de servicio en el aeropuerto. Alrededor de las 2230 vio unas
luces y oyd a un avidn que pasd por encima del campo en direccidn este-oceste.
Su altura era de unos 2,000 pies sobre el terreno.

Observaciones: La hora, que es aproximada, resulta un poco avanzadaj por
1o demds, &ste concuerda con el paso del SE-BDY.
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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 oyd un avidn que pasaba en direccidn este-ceste. Cree que la altura a que iba
era de 2,000 pies scbre el terreno.

Observaciones: Este concuerda con el paso del SE-BDY.

CATEGORIA B
Sra. 0. Anderson:

Vivia en Ndola., A una hora que por haber mirado el reloj afirmd que eran
las 2225 oyd a un avidn., Se asomd a la ventana y vio las luces rojas de un avidn
que procedia del noroeste, se dirigia a Ndola y se encontraba a unas 8 & 10 millas
de distancia., Parecia volar a poca altura. Unos siete minutos despu€s, segun
sus declaraciones (aunque en realidad fue el tiempo que tardd en sacar agua del
refrigerador y en dirigirse a un dormitorio que se encontraba a unos ocho metros)
oyd una explosidn seguida de otras dos en rdpida sucesidn. No oyd ningun otro avidn

Observaciones: Salvo que la hora indicada es unos diez minutos mds tarde
que la probable, este testimonio parece concordar con las demds declaraciones,

Sro DvoCo Clarke:

Estaba de servicio como funcionario de seguridad en un lugar situado a unas
cinco millas al este de Ndola. Poco despu€s de las 2200 oyd un avidn y vio una
luz roja fija de un avidn que se dirigia de este a oeste, hacia Ndola. El
ruido cesd y dejd de verse la luz. Poco despuds advirtid un resplandor lejano
en direccidn oceste., Declard lo que habia visto despu€s de escuchar las noticias
del 18 de septiembre a las 1100.

Observaciones: Este testimonio parece concordar con las demds declaraciones,
y al parecer es exacto.

Sr. D.E. Peover:

Es arquitecto. Vive a unos dos kms. del aeropuerto. Hacia las 2030 divisd
un avidn sobre la regidn del Municipio de Twapia. El avidn encendid los dos
faros de aterrizaje, y se acercd bajando con rapidez. En aquel mcmento no vio
ni oyd a ningin otro avidn. Inmediatamente despu€s de las 2200 oyd a un avidn
grande y, desde el baledn de su piso, vio la luz roja intermitente de un avidn
que se dirigfa al aeropuerto en direccidn noroeste. Parecia volar a una altura
un poco mayor y a un poco mds de velocidad que los aviones normales., Desaparecio
detrds de unos drboles., Alrededor de medio minuto mds tarde vio un resplandor
rojo en el cielo, que aumentd y disminuyd dos veces., Despu€s de escuchar las
noticias de las 1100 del 18 de septiembre, notificd al aeropuerto lo que habia
visto y cido. No oyd a ningun otro avidn,

/
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Observaciones: Las declaraciones de este testigo son con mucho las mds
impresionantes. Nos parece que su relato es una descripcidn exacta del aterri-
zaje del 00-RIC, que tomd tierra a las 2035, y del paso del SE-BDY.

Sres. D. Moyo, L. Daka y P. Banda:

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 dia 18 marcharon
todos al lugar del siniestro. Los tres fueron declarados culpables de hurto de una
mdquina de escribir de entre los restos. El Sr. Moyc dijo que alrededor de
las 2400 oyd$ un ruido de arma de fuego, y que despu€s vio algo ardiendo. Segun €1,
el Sr. Daka lo despertd. E1 Sr. Daka manifestd que aproximadamente a las 0100
le despertd un ruido como de explosidn. Seguidamente vio un gran incendio.

Afirmé que también vio algo que bajaba y que se estrellaba contra los drboles.,
Despertdé al Sr, Moyo. El Sr. Banda también fue despertado por el Sr. Daka,
quien dijo: "iDespierta, y oye lo que ha explotado!" Después oyé un ruido como
de un arma de fuego, que se repitid muchas veces. Divisd un incendio por entre
los drboles. Ninguno de ellos dijo que viera a ningun avidn en el cielo.

Observaciones: Las horas declaradas son poco fidedignas, como es de esperar
tratdndose de testigos que despertaron de noche. E1 Sr, Moyo se despertd
después del siniestro, y el ruido de un arma de fuego de que habla es evidente-
mente una explosidn que se produjo despu€s del accidente o el ruido de municiones
al explotar, como dijo el Sr. Banda. La declaracidn del Sr. Daka de que vio que
algo se estrellaba contra los drboles se basa naturalmente en lo que imagind
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 habian descubierto los restos,
pero esto queda indudablemente explicado porque habian sustraido una mdquina
que creyeron era de escribir,

En relacidn con el Sr. Banda hay que indicar una cuestidn, a pesar de que
no tiene una relacidn directa con la encuesta. En una declaracidn que hizo a los
miembros de la Junta de Encuesta, manifestd que cuando llegd al lugar del
siniestro vio unos caddveres. Ante nosotros declard que no habfa visto ringuno,
Cuando se le preguntd que explicase la discrepancia entre ambos testimonios,
dijo que se le habia dado una paliza. Aunque es inconcebible que los miembros
de la Junta que les interrogaron tratasen de hacerle declarar que vio caddveres,
creimos conveniente en relacidn con el comportamiento de la Junta investigar
un poco esta aseveracidn del testigo. Estamos convencidos de que no era cierta.

Subinspector M.U. van Wyk, Policia de Rhodesia del Norte:

Se encontraba de servicio en casa del Comisionado Provincial de Ndola.
Hacia las 2220 oyd a un avidn grande y después vio unas luces rojas fijas que
8¢ desplazaban hacia el oeste y desaparecian detrds de los drboles. No vio nada
anormal en la altura ni en la velocidad del avidn. Tres o cuatro minutos después

-
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advirtid una llamarada roja en el cielo que subfa desde la tierra. Fl resplandor
durd unos dos segundos. No oyd a ningdn otro avidn. Cuando salid de servicios g
las 2400 informd al Subinspector Begg de lo que habfa visto, Este le contestd que
lo notificaria al aeropuerto y asf lo hizo. A la mafiana siguiente, los testigos
que habfa en la casa indicaron la ubicacidn del resplandor al Mayor J. Mussell,

Observaciones: Este testimonio es muy preciso.

Sr. LeH. Cock:

Estaba de servicio en el aeropuerto. A las 2205, hora comprobada con un reloj,
oyS a un avidn que pasaba por encima en direccidn noroeste. Mird hacia arriba,
prero no vio nada. Parecia que el avidn volaba a una altura normal. Cuando ya no
se podfa oir el ruido, advirtid una llamarada en el horizonte en direccidn
noroeste. Creyd que se trataba de un reldmpago. No oyS ninguna explosidn ni escu-
chd a ningdn otro avidn.

Observaciones: FEste testimonio es muy preciso.

Inspector de detectives D.J. Buchanan, Policfa de Rhodesia del Norte

Estaba de servicio en casa del Comisiornado Provincial. Alrededor de las 2205
divisé 1las luces de un avidn que se dirigfa hacia el noroeste. Parecia que estaba
subiendo despacio. Aproximadamente a las 2210 divisd una llamarada hacia el
noroeste, que durd alrededor de un segundo y que iluminé el cielo. Creyd que se
trataba de un reldmpago. DNo oyd ninguna explosidn.

Cbservaciones: Parece que su testimonio es preciso, aunque la impresidn de
que el avidn estaba subiendo debe ser errdnea, si se tienen en cuenta las demds
declaracicnes.,

Sre DeDe Lowe:

Se encontraba de servicio en la casa del Comisionado Provincial como policfa
de reserva. s jefe de ventas en el Listrito de la British Overseas Airways
Corporation y ha trabajado en aeropuertos. Conocia los aviones de tigo D.C.6. A
las 2207 oyd pasar vor encima a un avidn que creyd era un D.C.6. Divisdé unas luces
intermitentes a través de los drboles. [l avidn se dirigia hacia el oceste. Cree
que volaba bastante bajo, y que parecfa ir de prisa. Unos diez minutos después
advirtid un resplandor anaranjado en el cielo, hacia el oeste, que durd unos
segundos. Le parecid que se trataba del reflejo de un incendio de la selva. [No
oyd ninguna explcsidn ni a ningdn otro avidn. Admitid que en una declaracidn
antericr habia dado horas mds tempranas y que crefa que eran correctas.
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Observaciones: Parece que es un testimonio preciso, salvo quizd en cuanto a
las horas.

OBRSERVACIONES GENERALES SOBRE LOS TESTIMONIOS DE LAS CATEGORIAS A Y B

Aparte de los testigos que tienen que haberse referido al avidn 0O-RIC, las
declaraciones de todos concuerdan en general acerca de lo que sucedid al que tuvo
que ser el SE-BDY. Este avidn cruzd por encima del aeropuertg'hacia el oceste,
aparentemente a unos 6.000 pies sobre el nivel del mar o quizd menos. El Sr. Hammond
parece haber dado una altura incorrecta. Muchos testigos divisaron una llamarada
unos minutos mds tarde. Ninguno de €stos oyd explosidn alguna. Ninguno de los
testigos de las categorfas A y B oyd o vio a ningin avidn.

CATEGORIA C
Sre WeJe Chappell:

(bservaciones; Este testigo no es fidedigno. Se contradijo muchas veces y
declar® de una forma nada convincente. No analizaremos su testimonio.

Sra. Y. Joubert:

Vivfa 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 23CO oyS a un avidn de
reaccidn bastante lejos y que diez minutos después escuchd a otro avidn que volaba
a poca altura sobre la casa. A las 2330 oyS una explosidn y divisd un fuego en el
cielo, A las 0100 todavia continuaba el incendio.

Observaciones: El testimonio puede ser exacto en lo que se refiere al fuego,
aunque no es seguro que se tratara del incendio causado por el accidente. Pudo
producirse otra explosidén en los restos del avidn hora y cuarto después del acci-
dente, pero no parece probable que se oyera a unas 30 millas. S5i fue suficiente-
nente fuerte para que pudiese oirse a tal distancia, es extrafio que no la oyese
radle mds. Si la Sra. Joubert oyd a un avidn hacia las 2300 en Mufulira, indudable-
rente no era el SE-BDY, que nunca se aproximd a esa ciudad y se estrelld a las 2215,
No cabe pensar en que se equivocase acerca de las horas en su declaracidn. Es
probable que se dejé llevar por su imaginacidn al recordar los hechos.

Sre TeJ. Kankasa:

ks secretario del Consejo Municipal de Twapia, pueblo que se encuentra a unas
cuatrc millas al oeste del aeropuerto. Il Sr. Kankasa marchaba a pie camino de su
casa hacia las 2035. Precisd la hora porque al llegar oyd las noticias de radio
Springbok de las 2100. Estd seguro de que la hora en que se dirigfa a su casa era
antes de las 2100, No cree que fuera posible gque escuchase el servicio de noticias
de Brazzaville a las 2300. A las 2035 oyd el ruido peculiar de un avidn y vio a uno
grande que se dirigfa hacia el norceste. Llegd a ver al avidn. Tenfa las luces

L [ooo
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encendidas. También vio a otro avidn mds pequefio, sin luces, que volaba encima
del avidn grarde, en la misma direccidn y un poco mds de prisa. Después declard:

"Vi que el avidn pequefio lanzaba unos haces de luz al avidn grande, y desde este
instante el avidn grande tenifa dos faros brillantes que apuntaban hacia adelante",
Los dos aviones desaparecieron en el horizonte. Describid las luces como si
fueran las de un soplete que se encendiese y apagase dos o tres veces.

Observaclones: Una cosa es segura, que el avidn grande que se vio a las 2035
no era el SE-BDY. [Is casi seguro que se tratara del CO-RIC, que aterrizd a las
2035. El1 testigo Sr. Peover lo vio volando sobre Twapia a las 2030, y vio como
encendfa los faros de aterrizaje, que eran dos. El avidn pequefio era probablemente
el plano de cola del avidn grande; la luz semejante a un soplete pudo haber sido
una luz intermitente del avidn grande, que divisd por un momento cuando el aparato
se inclinaba para aterrizar.

Sr. J.M. Laurile:

Es periodista. Estuvo en el aeropuerto desde las 2200 del 17 de septiembre
hasta las 0330 del 18. Poco después de las 22CO oyé a un avién pasar por encima,
A las 2340 oyd a un avidn, cuyo ruido era semejante al de un D.C.3, por encims
del aeropuerto. FEl avidn continud oyéndose en las cercanfas durante 20 minutos.
El ruido era muy débil.

Observaciones: El avidn que oyd después de las 2200 era evidentemente el
SE-BDY. Si otro avidn vold sobre el aeropuerto a las 2340, es muy extrafio que
nadie lo oyese. Habia muchos policfas de servicio.

Sr. De Simango:

Es un carbonero que estaba durmiendo cerca del horno, a unas dos millas y
media del lugar del siniestro. Divisé la silueta y las luces de un avidn que se
alejaba de Ndola. Poco después regresd volando hacia Ndola. Entonces no vio las
luces. Luego divisd una llamarada y vio que el avidn se estrellaba. Luego oyd
el ruldo de una explosidn. Después de la llamarada y del accidente, dejd de oirse
el ruido de los motores. No se le hicieron repreguntas hasta que declard en
Mazibisa. En contestacidn, dijo que habfa visto dos aviones. Divisd a un avidn
pequefio entre las alas y el fuselaje del avidn grande. En su declaracidn anterior
wmanifestd que crefa que habfa visto dos aviones.

Observaciones: Su descripcidn de la llamarada y del accidente fue muy vaga.
Es diffcil creer cdmo pudo ver a un segundo avidn al regresar el avidn grande
cuando ni siquiera pudo percibir las luces del avidn grande. Por el hecho de que
el ruido de los motores dejd de oirse después del accidente, parece evidente que
en realidad no habfa un segundo avidn y que es mds probable que el testimonio ori-
ginal, segin el cual creyd ver dcs aviones, fuese el correcto. Esto concordarfa
con la posibilidad de haber confundido los planos de cola del avidn grande con otro
segundo avidn.
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sr. Fo Mazibisa:

Es carbonero y presidente de la Asociacidén de Carboneros. Estaba durmiendo
cerca del horno, a unas dos millas y media del lugar del siniestro. El fue quien,
por conducto de la estacidn forestal, comunicd que habfa descubierto los restos
del avidn hacia las 1230 del 18 de septiembre.

Hizo dos declaraciones: en la primera no indicd que hubiera visto el avidn
por la noche, y explicd que se habfa asustado cuando descubrid los restos al regresar
del trabajo. Alrededor de una semana después hizo una segunda declaracién, después
de haber discutido la cuestidn con el Sr. Mattson, organizador sindical que se
habfa interesado en los asuntos de la Asociacidn de Carboneros. En €sta sostuvo
que estaba trabajando cuando oyd un avidén y vio en el cielo unas luces que le pare-
cieron de dos aviones, dos aviones que se segufan a unas 1C0 yardas y que procedfan
del norte. Unos minutos después, alrededor de las 2215, oyd un ruido tremendo y
vio un resplandor muy fuerte en tierra. Despué€s escuchd una serie de ruidos menores.

En su declaracidn ante la Comisidén dijo que a las 2230, hora que precisd por
haber mirado el reloj, oyd el ruido de dos aviones, mird hacia arriba y divisd las
luces de los dos. Después se acostd. Unos minutos mds tarde oyd una explosidn
miy fuerte y vio un resplandor muy grande. A continuacidn se produjeron algunas
explosiones mds pequefias. Después se marchd.

Al ser interrogado con posterioridad manifestd que habfa 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 ro dijo que viera aviones durante
la noche ni que oyera el accidente. Los ruidos mds pequefios, o explosiones, de que
habla, si es que los oyd, serfan de cartuchos que explotaban en el incendio. Su
relato no confirma que un segundo avidn siguiese volando después del siniestro. No
se explicd satisfactoriamente por qué este testigo no comunicd antes el accidente,
s1 es que 1o oyd durante la noche, en vez de hallarlo al regresar de su trabajo
al dfa siguiente, como habfa dicho.

Sr. De Buleni:

Hizo una declaracidn el 20 de enero de 1962. Habld del asunto con los
Sres. Mattson y Mazibisa y decidid declarar ante esta Comisidn. Es un carbonero
que dijo que estaba sentado fuera de su casa en el recinto del campo el domingo
ror la noche. Estaban bebiendo cerveza. Entre las 2CC0 y las 2100 vio un avién
con las luces encendidas que se dirigfa de oceste a este. Después de bastante rato
vio otro avidn con unas luces rojas muy grandes. Sobre €1 volaba un avidn nds
Fequeiio con una luz roja; se dirigieron de norte a sur. El avidn pequefio volaba
éncima del grande, a unas 150 yardas de distancia. Uno de los aviones explotd y
cayé a tierra. TLespués vio una gran llamarada. Seguidamente el avidn pequefio se
desvid hacia Kitwe. En una declaracidn anterior habfa manifestado que el avidn
Pequefio desaparecid en direccidn distinta, hacia Mufulira.

[oos
.



A/5069/Add.1
Espafiol
Anexo IIT
Pagina 52

Observaciones: No es un testigo fidedigno. En su testimonio se encuentran
declaraciones tales como: "De noche es fdcil ver a los aviones, por el ruido de
los motores". No es muy probable que pudiera haber confundido la direccidn de
Mufulira con la de Kitwe, y la dlscrepancia a este respecto demuestra que olvidd
lo que habfa dicho unos dfas eantes.

CATEGORIA D
Subinspector N.J. Vaughan, policia de Rhodesia del Norte

Estaba patrullando en auto por una de las carreteras que salen de Mufulira., ;
las 2340 vio en direccidn de Ndola lo que parecfa ser una explosidn en el cielo y
algo que cafa. Manifestd que parecfa una bombilla que estallase. TLurd unos dos
segundos. Lo comunicd al volver a la estacidn de Mufulira a las OL30. Como conse-
cuencia de este informe, se enviaron patrullas.

Observaciones: Probablemente lo que vio fue una botella de oxfgeno 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:

fntre las 24CO y las 0LOO horas, determinada por el canto de un gallo, oyd una
explosidn. Estaba acostado, pero despierto, en su casa, cerca de la carretera de

Mufulira a Ndola.

Observaciones: Ninguna.

Sre MeAe Brache:

Hacia las 0130 se dirigfa en un vehfculo de Mufulira a Ndola. En un puntc de
esta carretera situado a la altura del lugar del accidente divisd un fuegc que
parecfa ser un incendio localizado de la selva y advirtid un olor desagradable,
que no parecfa proceder de un incendio de la vegetacidn.

Observaciones: Fudo haber sido el avidn 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 IA COMISION DE
IAS NACIONES UNIDAS

AHMED, Sr. W.S. - Funcionario Administrativo Principal de la ONUC

ALIEN, Sr. A.V. - Inspector-Jefe de la Policia de Rhodesiz del Norte, Ndola
AIPORT, Excelentisimo y Honorabilfsimo Sr. T.D. - Alto Comisionado britdnico
ANDERSON, Sra. O. - Ama de casa

BANDA, Sr. P. - Carbonero

BARBER, Coronel M. - Director de Aviacién Civil de la Federacién de Rhodesia
y Nyasalandia

BEGG, Sr. A.E. - Inspector auxiliar de la Policfa de Rhodesia del Norte, Niola

BERMANT, Sr. D.L. - Director comercial

BLANCHARD-SIMS, Teniente Coronel - Departamento de Aviacién Civil de la
Federacién de Rhodesia y Nyasalandia

BRICHANT, Sr. P. - OACI

BRINKMAN, Sr. G. - Funcionario Principal de Comunicaciones (ONUC)

BUDREWICZ, Sr. R. - Controlador de Trdfico Aéreo del aeropuerto de Ndola

BULENI, Sr. D. - Carbonero

CABALLERO, Sr. Quijano - Jefe de la Misién de la UIT en la ONUC

CAREY, 3r. M.T. - Subinspector de Policfa, Superintendente Adjunto de 1la
Estacién de Policfa de Ndola

CHILVERS, Sr. C.P. - ControlaCor Principal de Trdfico Aéreo del Aeropuerto
de Salisbury

CHISANGA, Sr. S. = Carbonero

COASE, Sr. B.G. - Superintendente Jefe del Distrito de Policia de Nufulira

COLSTINOS, Sr. D. = Técnico de radio de la OACI

CORDIER, Sr. Andrew W. - Subsecretario de Asuntos de la Asamblea General

DAKA, Lr. L. = Carbonero

DANIELSSON, Sr. O. - Superintendente de la Policia de lo Criminal de Suecia;
Asesor del representante sueco en la Junta de Investigacién de
Rhodesia

DEPPE, Capitdn - Servicio Aéreo Internacional de Bélgica (piloto del 00-RIC)

EVALS, Teniente Coronel - Asesor aerondutico del Alto Ccmisionado britédnico
en la Federacién de Rhcdesia y Nyasalandia

FOURNIER, Sr. J.P. - Jefe de la Misidn de la OACI ern la Replblica del Congo
(Leopocldville); Observador de las Naciones Unidas en la Junta de
Investigacidén de Rhcdesia

GOODBRAND, Sr. M.J.A. - Comunicador del aeropuerto de Ndcla
GREGORY, Ur. Alan - Inspector de aviones, Lepertamento de /fviacidn Civil
de la Federacidn de Rhcdecia y Hyasalordin
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HAMMARSKJOLD; Sr. Knut

HAWKER, Sr. T.H. - Secretario de Ventas de la Leyland Albion (ca) Lta.

HAWKINS, General de brigada - Subjefe del Estado Mayor del Aire, Reales
Fuerzas Aéreas de Rhodesia :

HICKS, Sr. L.A. - Comisionado Auxiliar de la Policfa de Ndola

KANKASA, Sr. T. - Secretario del Consejo Municipal de Twapia

KANYAKUIA, Sr. - Intérprete del Tribunal

KAVANAGH, Sra. D.M. - Enfermera

KAZEMBE, Sr. M.K. - Sereno

KHIARY, Sr. M. - Jefe de Operaciones Civiles de 1la ONUC

KNIGHT, Sr. A.W. - Funcionario Principal del Control del Trdfico Aéreo del
aeropuerto de Salisbury

KROON, Sr. H. - Jefe Adjunto de Seguridad (ONUC)

LAMPELL, Coronel S. - Jefe de Operaciones de los Aviones Caza de la ONUC

LANDIN, Sr. E.A. - Inspector de la Real Junta Sueca de Aviacién Civil,
Representante en la Junta de Investigacidén de Rhodesia

LANSDOWNE, Lord - Subsecretario Parlamentario de Estado para Asuntos
Ixteriores

LEMAIRE, Sr. G. - Asesor del Director del aeropuerto de Ndjili, Leopoldville

LINDMAN, Sr. N.E.L. - Agregado temporalmente a la Real Junta Sueca de Aviacién
Civil como Inspector Principal de Avicnes; Asesor del Representante
de Suecia en la Junta de Investigacién de Rhodesia

LINNER, Sr. S. - Funcionario encargado de la ONUC

LJUNGKVIST, Mayor K.0O. - Operaciones aéreas de las Naciones Unidas, ONUC

LOWENTHAL, 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. . - Cirujano de Ndola

MADDERS, Sr. M. = Ingeniero-Jefe, Departamento de Aviacidén Civil de la
Federacién de Rhcdesia y Nyasalandia

MARTIN, Sr. A.C. - Controlador de Trdfico Aéreo del aeropuerto de Ndola

MATLICK, Coronel - Agregado Aéreo de la Embajada de los Estados Unidos,

Leopoldville
MATTSOON, Sr. S. - Federacién Internacional de Sindicatos Libres
MAZIBISA, Sr. F. - Presidente de la Asociacién de Carboneros Africanos Unidos

MOYO, Sr. D. - Carbonero

MPINGANJIRA, Sr. A.J. Lemonson - Carbonero

MUBANGA, r. J. - Carbonero

MURPHY, Sr. L.J. = Director del aeropuerto de Salisbury
MUSGELL, Mayor - Reales Fuerzas Aéreas de Fhcdesia

NETSON, Sr. T.R. - Jefe de la Unidad de Investigacidn de Accidentes de la
OACI; ONbservador de las Naciones Unidas en la Junta de Investigacidn
de Rhcdesia

NKOLOGS0, Sr. M. - Oficial de Relaciones Publicas para el Partido Unificado
dez Indeperdencia Nacional

!
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NKONFELA, Sr. L. - Carbonero
NKONJERA, Sr. D. - Almacenero

OWEN, Sr. G. - Controlador de Tréfico Aéreo del aeropuerto de Salisbury

PARKES, Sr. T.K. - Controlador Principal de Trdfico Aéreo del aeropuerto
de Ndola

PENNOCK, Sr. J.K. - Subinspector de la Estacién de Trdfico de Ndola

PEOVER, Sr. D.E. - Arquitecto de Ndola

PERSSON, Capitdn S. - Director de Operaciones de la Transair

PHILLIPS, Sr. R.A. - Superintendente de Carga de Combustible del aeropuerto
de Ndola

POUJOUIAT, Sr. - Ayudante personal del Funcionario Encargado (ONUC)

POWVELL-JONES, Sr. - Primer Secretario de la Embajada del Reino Unido,
Leopoldville

RICHES, Excelentisimo Sefior Embajador D.M.H. - Embajador de la Gran Bretafia
en Leopoldville
ROEDER, Sr. V.G. - Subinspector Jefe de la Estacién de Ndola
ROSS, Dr. H.D. - Patélogo y Forense de la Federacién de Rhcdesia y Nyasalandia

SCOTT, Sr. D.A. - Alto Comisionado Britdnico Adjunto

SIMANGO, Sr. A. - Carbonero

SIATER, 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 Trdfico Aéreo del aeropuerto de
Salisbury

TJERNELL, Sr. 0.E. - Servicio Técnico de la Transair

TURNBULL, Sr. J. - Comunicador del aeropuerto de Salisbury

TURP, Sr. S. - Mecdnico de la Transair

van WYK, Sr. M.U. - Subinspector de la Unidad Mévil de Policfa, Bwana Mkubwa
VAUGHAN, Sr. N.J. - Inspector de la Estacién Central de Policfa de Mufulira
VERVING, Sr. B. - Director Técnico de la Transair

WACHTMEISTER, Sr. Wilhelm - Jefe de la Seccién de la Asamblea General y
Auxiliar personal del Secretario General

WILLIAMS, Sr. J.H. - Director del aeropuerto de Ndola

VRIGHT, Sra. A.R. - Ama de casa

YEALON, Sr. Alan - Controlador de Tréfico 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 ECRLO EL SE-BDY

La informacidn relativa a los certificados de aeronavegabilidad y de mante-
nimiento del SE-BDY se ha resumido en la seccidn 3 de la parte 2 (pdrrafos 3.l
a 3,12) del informe de la Junta de Investigacidn de Rhodesia (anexo II).

E1l SE-BDY llevaba a bordo el equipo de comunicaciones por radio y las
ayudas electrdnicas para la navegacidn 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

I receptores de frecuencia muy alta, tipo 51 R-3

1 transmisor-receptor portdtil de frecuencia muy alta

1 transmisor portdtil para balsa de salvamento, tipo T-T4/CRT 3

Equipo electrdnico para la navegacidn

2 radiogoridmetros automdticos (radiocompds), tipo 51 V-1
Radar meteoroldgico, tipo AV 610
Radio altimetro, tipo AV 610

Indicador de trayectoria de planeo y receptor de baliza para aterrizaje
por instrumentos

Receptor Loran, tipo R 65/APW 9

Ninguno de los receptores ni de los transmisores-receptores recuperados
después del accidente estaba sintonizado en las frecuencias internacionalmente
aceptadas por la OACI para la regidn de Africa. Los té€cnicos creen que esto se
debe a una variacidn de las sintonfas como consecuencia de la fuerza del choque.
AL recoger el radiocompds (radiogonidmetro automdtico) se vio que estaba sinto-
nizado en una frecuencia que no se usa en los radiofaros de la regidn (véase
& este respecto la opinidn del Sr. Frei-Sulzer, expresada en la seccidn 3.5 del
anexo XII).
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ANEXO VI

COMUNICACIONES FOR RADIO REL.ACIONADAS CON EL VUELO DEL SE-BDY
Y CON LAS OPERACIONES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO*

¢
‘e

et ——

Pebido al cardcter técnico del lenguaje empleado en las comunicaciones ror
radio, teléfono y telégrafo que figuran en este anexo y a la dificultad de
hacer una traduccidn exacta, sdlo se incluyen en el idioma original. En el
texto del informe se presentan y traducen las partes esenciales de los
mensajes mds importantes.

oo
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Summary of communications exchanged between Salisbury Flight
Information Centre (FIC), Ndola Tower, the aircraft SE-BDY

17.9.61 1525

1530

1535

1551
1553

1559

and CO-RIC, Leopoldville, etc.*

17-18 September 1961

NOTE

(A1l times are Greenwich Mean Time )
(For local time Congo add 1 hour to GMT )
(For locai time Rhodesia add 2 hrs. to GMT)

Signal No. ZI 13 addressed to Ndola by 3alisbury for attention
(Liport Manager) AEM,

"There is a message received from Leopoldville at 14CQ -

one UNO airecraft ex Leopoldville ETA Ndola 1900 presumed

GMT passenger Lord Lansdowne will probably request

clearance to Selisbury from yours STOP Also one other

UNO aircraft ex Leopoldville to arrive during night STOP

Your station to remain open until both aircraft landed -
authority (Director of Civil Aviation) ICA STOP ..cknowledze,"

Ndola advised by Salisbury on 6915 ke/s to pass details of
signal ZI 13 on "tie-line" to Lusalka and that Lusalka %o
remain open as alternate.

ZI 14 addressed to Lusaka by 3Salisbury for attention APM -
Reference gignal ZI 13 your station to remain open as
alternate - authority ICA STOP :cknowledge.

SE-BDY with Secretary-General departed Leopoldville.

Signal received by Salisbury from Lusaka acknowledging
receipt of ZI 13.

Signal received by Salisbury from Ndola acknowledging
receipt of ZI 13,

Initially prepared for the Ccmmission by the Aeronautical sAdviser
frem all sources available including transcriptions of tape recorded
radio telephone ccrmunications, flight progress strips, copies of
telegraphic and teleprinter messages and witnesses statements.
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1928 Flight Plan CORIC received at Ndola. "ETA Control Area
Boundary 1955, ETA Ndola 2017".

71940~ OORIC given QOM taola./
19507 .

2002 SE-BDY made first contact with Salisbury FIC and requestcd
(2006) ETA OORIC, Salisbury requested destination and aircraft
type and was informed that SE-BDY was IC 6, destination
Ndola. Salisbury requested ETA Ndola and SE-BDY replied
ETA 2225 approximately. SE-BDY, in reply to request,
stated place of departure Leopoldville, Informed by
Salisbury that ETA OORIC 2017 Ndola (conversation apparently
intercepted by Ndola which later received substance from
Salisbury).

2007 OORIC given QNHE/ and 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 6C00 ft.)

20..? OORIC reported at 6000 ft,
OORIC instructed to maintain 60C0 Ft. and report ND
(Non-Directional Radio Beacon) or "lights in sight".

20..7 OORIC reported lights in sight and was given wind direction
and strength, cleared to RWY 10 and instructed to report "on
base leg'.

20..?7 Above signal acknowledged by OORIC.

20,.,? 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 reports position to Salisbury 432B (07LOS Z03%3L)
at 2035 and now flying on route 432 at Flight Level 175
(17,500 ft.) to avoid Congolese territory.

"2" code symbol for the bearing to be steered in zero wind to reach the
radio station concerned.

"0" code symbol for the pressure setting to be set on an altimeter fnr it

to read the aerodcme height above sea level on landing,

/oo
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2049

2108

2lll-
2115

2131
2135

2137

2138

2140
(approx)

21L2-
2144

2147

2153~
2154

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 descend
from FL 175 to FL 160. FIC Salisbury advised SE-BDY that
there was no traffic and approved descent to Flight Level
160 (16,000 ft.) (2111),

SE-BDY reported on HF to Salisbury that he had reached
Flight Level 160, keeping outside Congolese territory
proceeding around the border to Ndola to land at Ndola.
In reply to questions stated not remaining overnight at
Ndola, taking off almost immediately, not returning
Leopoldville and unable to state destination after Ndola.

SE-BDY confirmed estimating abeam Ndola at 21L47.
Salisbury advised SE-BDY to contact Ndola on VHF.

SE-BDY contacted Ndola Tower on VHF 119.1 Mc/s "abeam
Ndola 2147 ETA 2220",

Ndola advised weather. Wind 120/7 knots, Visibility
5 to 10 miles with slight smoke haze. Control QNH ¢/
1021 mb (30.15"/Hg) QFE 4/ 877 mb, Duty Runway 10,

SE-BDY aknowledged weather. Requested descent clearance
beginning at 2157. Clearance given to 6000 ft. Requested
"Report top of descent".

Teleprinter message received by Salisbury from Ndola stating
SE-BDY will not divulge his destination after landing Ndola,.
(This was in reply to a query made by the FIC on 6915 lc/s)

SE-BDY in reply to inquiries said not proceeding to Salisbury
after landing Ndola, not remaining over night Ndola. Would
give intentions on ground.

SE-BDY reported abeam Ndola.

SE-BDY in reply to question said might require a little
refuelling at Ndola,

g/ "Q" code symbtol for the pressure setting to bte set on an altimeter for
it to read the aerodrome height above sea level on landing.

d/ "Q" ccde symbol for the pressure setting to te set cn an altimeter for

it to read zero on landing,.
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2210 Ndola Air Traffic Control Officer reported following [rom
SE-BDY: "Your lights in sight overhead Ndola, descending,
confirm QNH",

Ndola - "Roger QNH 1021 mb, report reaching 6000 ft,"
SE-BDY - "Roger 1021."

2215 Estimated time of crash by Rhodesian Investigating Board.
(Mean and average of L4 watches stopped within one minute
of each other was equivalent of 2211).

2225 OORIC given taxi clearance by Ndola Tower, Wind 110/5 knitse
Clear to the holding position Runway/lO. Control QNH 1021 mb,
QFE 877 mb. (Acknowledged by OORIC)

2230 Take=-off clearance requested by OORIC, CORIC instructed by
Ndola Tower to hold position, as DC6 SE-BDY was descending to
6C00 ft., and the Tower had been unable to contact it during
the previous 20 minutes., (OORIC endeavoured to contact
SE-BDY to assist tower.)

223%0- OORIC, at holding positioun on Runway 10, requested take-off
2235 at own discretion (no visual sign of IC6 SE-BDY).
OORIC given permission by tower to take-off at own discretion,
right turn out and report on track Salisbury.

2235 OORIC took off and again endeavoured to contact SE-BDY on HF
(High Frequency) as well as VHF (Very High Frequency), with
negative results.,

2238 OORIC reported on track, estimating control area boundary
at 2255, Abeam LS 2318 and ETA Salisbury 0026, Above
signal acknowledged by Ndola Tower and CORIC cleared to
FL 75 to report on reaching Control Area Boundary.

CCRIC reported at FL 75, Imstructed to maintain FL 75 and
rerort Centrol Area Boundary.

2253 CORIC reported Control Area Boundary FL 75. Signal

acknowledged by Ndola tower, and OORIC instructed to

contact Salisbury on 5506 k¢/s. Instructions acknowledped
by OORIC,

2310 Call from Ndola to Salisbury on 6915 ke/s stating no
contact with SE-BDY since he reported overhead at 2210,

2315 AFM (Air Port Manager) Ndola advised by tower Ndola.

[oos
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18/9/61

2330

2350

0005

016

0030

0040

0338
ok

OlL5

oLL6

Phone call to FIC Salisbury from Ndola (Air Port Manager)
confirming above details and stating Ndola were taking
overdue action.

DD priority signal received by Salisbury from Ndola ZC 40
(also addressed to Leopoldville ATC and FIC and Lusaka)
requesting news of SE-BDY and stating aircraft was overhead
Ndola at 2210 and nil further contact.

Lusaka reports to FIC Salisbury - "no news or contact with
SE-BDY" .

INCERFA signal received by FIC Salisbury from Ndola (also
addressed to Leopoldville and Lusaka) stating SE-BDY
intended landing Ndola at 2220, having reported abeam
Ndola at 2147 and overhead at 2210 - no further
communication received from aircraft and its endurance was
not known.

Defence headquarters operations advised by FIC Salisbury of
above details,

DD signal sent to Ndola stating Salisbury FIC had no news
of SE-BDY.

First light.

DHQ were 'phoned (by Mr. Knight SATCO who came on duty

at 0LOO) re further news from RRAF, DHQ advised that the
RRAI' at Sarum were in the picture that there were no IC3s

at Ndola but that there were Vampires and Canberras.

RRAF suggested that SE-BDY may have returned to Leopoldville
after having spoken to CORIC by radio.

(Mr. Knight then records that he spoke to Mr. Thorogood (the
ATCO on duty at FIC until O4OO) who said that the pilot of
CORIC stated he did not have any contact with SE-BDY although
he called him on VHF just after getting airborne at Ndola

at 2235 for Salisbury).

DETRISFA signal sent by the Rescue Coordination Centre
(RCC 1) Salisbury to Leopoldville and Elizabethville

(with a copy to Ndola for info) "Request reply immediate
to lidola signal No. ZC LO reference SE-BDY overhead Ndola
at 2217 nil arrival lNdola ex Leopoldville STOP send flight
plan details - nil departure signal received".

Salisbury RCC advised DHQ bty 'phone that pilot of CORIC
1id net have any R/T contact with SE-BDY,

[ees
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O4SO  Signal received by Salisbury ex Ndola (ZC 2) stating
"Person reported to the police here seen great flash in
the sky at approx 2300Z in direction of Mufulira" (DHQ
were advised of this).

0509 Salisbury inquires whether police are working on SE-BDY.
Ndola replies that can't say. Air Port Manager has been
informed but not here.

0520 ‘Jan Smuts Airport, Johannesburg, advised Salisbury RCC
they will have no contact with Leopoldville until
0600/0630 approx.

0535  RCC 2 DETRESFA signal sent to Ndola by RCC requesting
information on action taken to date on SE-BDY,

0542 Message sent to Leopoldville by RCC on HF A/G frequency
requesting news of SE-BDY (This message was originated
at O415 but no contact was made with Leopoldville until
osk2).

054hk  Leopoldville replied (relaying through Luluabourg) that
they had no news of SE-BDY (DHQ were advised of this).

0550 RCC 3 sent by Salisbury to Ndola advising that Leopoldville
had no news of SE-BDY,

0553 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 from police they had alerted
other copperbelt police stations, General opinion that
SE-BDY turned back and doesn't think there's probably
anything in report.

0554  Salisbury stated just raised Leopoldville through Luluabourge.
No news. Ndola replied Roger. Ve have of course aircraft
available here for search if necessary.

0600  RCC Salisbury sent to Nairobi (copy to Ndola) “"request news
IC6 SE-BDY from Leopoldville to Ndola overhead Ndola 172210
did not land Ndola".

0602 Ndola were requested by RCC on 6915 kc/s to ensure that
Police on the Copperhelt were alerted.

0627 Message received by Salisbury RCC from Nairobi on
HF A/G stating no news of SE-BDY.

e
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0630 RCC 5 sent by Salisbury to Ndola and Lusaka "Alert
NRP stations north of Lusaka on DC6 SE-BDY STOP Nil
further details available on endurance and number on board",

0630 lldola signal ZC 5 received by Salisbury RCC - "Police
advise all Copperbelt police stations informed ref
SE-BDY".

O64T Signal received by Salisbury RCC ex Nairobi FIC stating
no news SE-BDY this FIC,

0700 D/CATCO Salisbury (Mr, Chilvers) arranged by telephone
with SATCO Ndola to request 2 Provosts to search 50 miles
radius of Ndola,

O717 Message received by Salisbury RCC on Hf from Leopoldville
requesting news of SE-BDY (reply was sent "No news").

O717 Message sent to Lepoldville on HF "request endurauce of
SE-BDY on departure Leopoldville for Ndola and number on
board". (This message was originated at 0708)

0721 ZC 1% ex Lusaka "All police stations notified stop awaiting
news" .

0730 RCC 6 sent by Salisbury to Ndola (copy to RRAF Salisbury and
DHQ) "Ref phone conversation request Air Search 2 Provosts
50 M radius Ndola".

0731 Message sent by RCC to CAA Viscount flight CE 804 - "Request
you keep lookout for IC6 or parts thereof on ground en route
to Ndola" (This aircraft was bound from Salisbury to Ndola).

0732 H/F RT message received by Salisbury RCC from Leopoldville
stating SE-BDY departed Leopoldville at 1552 for Ndola with
an endurance of 1325 hours "VIP on board end 5 crew".

O7Th2 Signal confirming request for search by 2 Provosts received
by RRAF,

O74lk  HF/RT message received by Salisbury RCC ex Leopoldville stating
SE-BDY had 5 crew and 9 passengers on board,

O745 RCC 7 sent by Salisbury RCC to Ndola and Lusaka (copy to RRAF

Salisbury and DHQ) - "SE-BDY departed Leopoldville 171552
endurance 1325 hr 5 crew 9 passengers"”.

[eos
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0805 Message received by Salisbury RCC from Ndola on 6915 kc/s
stating that air search had been organised - 1 Provost will
search up to 50 mls south of Ndola and 1 Canberra 50 miles
North except where that radius crosses the Congo border,

0816 HF/RT message received by Salisbury RCC from Elizabethville
requesting news of SE-BDY,

0816 Message sent by Salisbury RCC to VP-YSP (DC3) - "Request you
keep lookout for DC6 or parts thereof on ground".

0823 HF/RT message sent by Salisbury RCC to Elizabethville stating
no news of SE-BDY,

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 Kemina).

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?"

C922 Reply sent to Leopoldville - "Nil news, will advise".
0954 ZC 24 received by RCC from Ndola (also addressed to Leopoldville
and DHQ) stating Elizabethville, Kamina and Luluabourg have nil

news of SE-BDY no reports yet received from search aircraft,

1029 HF/RT message from Leopoldville to RCC - "iny news yet
SE-BDY?"

1035 Reply sent to Leopoldville - "Nil news SE-BDY",
1040 Lusaka advised by RCC on 6915 ke/s that they had received
a message that the crashed aircraft found 10 miles south

of Mufulira.

1220 ICA on 'phone to APM Ndola appointing him as Civil Air
Search Officer.

[eoe
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1230

1535

1350

1407

1417

14ko

1457

Entry in Ndola log as follows:

"Co-ordination - Col. Matlick (USAF ex Leopoldville)

Mr. Williams (CASO) S/Ldr. Mussell (RRAF) L UNO IChs

ex Leopoldville, 2 USAF C5hks AIR SEARCH RESCUE 3 US IC3s
at Ndola, Provosts report nil information RRAF search
in FIR only (2 Provosts and 1 Vampire)."

RRAF advise wreckage sighted T miles from Ndola bearing
290°(M). A IC3 and a Provost overhead now.

RRAF advise position of crash 12573 283%220E Heading 114°(1).
Aircraft hit tops of trees and skidded over distance of

150 yds - wreckage scattered - elevator and two engines only
identifiable - area burnt out - aircraft still smouldering.

Ndola reports L4 bodies - 1 alive not Hammarskjold - ambulance
on the spot.

RR:F report 6 bodies found Hammarskjold definitely dead -
1l alive very sericusly injured,

Signal received ex ICA Stockholm - "Please request all
available information regarding United Nations chartered
Swedish aircraft SE-BDY type DC6B reported missing on a
flight from Leopoldville departed 1552 September 1Tth".

RCC 8 sent to Ndola, Leopoldville, Elizabethville, Nairobi,
Lusaka, Livingstone, Kamina, Luluabourg, RRAF Salisbury and
DHQ - "Cancel DETRESFA SE-BDY found burnt out in position
12575 28 32 30E seven miles from Ndola on bearing 204°(M)",
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Transcription of tape recorded radio-telephone (R/T)
communications between SE-BDY and Salisbury Flight

Date:

Recorded at:

Information Centre

17 September 1961
Salisbury

Circuit: No. R/T, 1. Frequency 5521.5 Ke/s
Time: Between 2002 GMT and 2132 GMT
Time ggll Sig;xzm Remcrks; “ S
2002 SBY DY Call
? SEY idrcreft celling Selisbury sey
again yowr call sign

SEEDY Ccod evening, How do you read

SBY Sey again your cell sign

SE0DY How du you read

DY Roger three to fcur slight static

20024 &y nequest LT.. OCkIC
LEY Standby cne (ask FIC on intercam)
194 SrY Cal.s

DY ;o cheed

LBY vhet is yowr Cestination and
eircral't type

2004 &Ly Standby one
SBY SDY Call

SBY G ahzad

Y Destination [ dola airer:zIt DC6(c)?

SBY Uncerstend destinaticn Nécle LC6C
is that affirmetive

goY Le??

SBY Understand destinetion Mdole end
eircraft type DC6 is that
affirme.tive

1) That is affirnstive

20067 SBY Roger vhat is your IT.. Mdcla

LY Roger stendby one

SBY Y Calls
SBY Go ehead
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Time ggll Si%:m Remarks
Y I 2235 cpproximately stendby
for 777 EIL
LY SEY Roger epproxirate ET.. 2235 what
was your plece of depexrture
Y Flace of deperture Leopcléville
SBY Roger Leopoldville place of
éeparture, the ETL OCRIC
2017 Ndola,
SBY 2017 is thet (flirmative
oY That is affirmative
2009% SLY Rogerr, check, listening out
20317 SBY &Y Call
SBY Ccll
SDY Request errivel timc of OCRIC over
SBY Stendby cne
2033 SDY @ sBY Go sheead
Y Go ehead
SbY Co aheed go ahead
SDY Go ehecd
SBY Nothing fur ycu vere you celling
ShY Request arrival time of OCRIC
2033% SBY Roger ttendby one
2040 SBY 0) ¢ Call
SBY Gec eheed
EDY Checks 432B at 2035 Flight level
175 Flyiug 'on edvising route
432 to avcid Congolese territory
42 SBY Confirm position 432B at 2035

flight level 175 and your flying
on route 432 is thet affirmative

SDY That is effirmative

SBY Roger standdy for arrival time
CCRIC

B e T oy s v e . e .



Time ggll Si?;zm Remerks
SBY Y Standing by
2049 SDY SBY «rrival time Ndola OCRIC 2035
SOy Roger 2025
SBY Negetive 2035
Y Roger thank you 2035
EBY That is effirmetive
218/ SBY  SoY Call
&Y Go ehead
DY Check abeam XS/(Kascma) 06
Estimete ebeem 1D(Ndola) 47
Flight level 175 request flight
level 160
SBY Sey agein youwr position estimete
at 47
DY Roger estimate abeann ND at 47
SBY Roger cbeam KS 06 Flight level
175 estimete cbeem 1D 47 request
Flight level 160, is that
affirnative
SDY Roger thet is affirmative
SEY Standby one
2114/ Y  EBY Nil treffic to flight level 160
1
SbY 777
£BY N1 treffic to flight level 160
pleese acknovledge
Y Roger check will give you a call
rcaching 160
(3:)4 Roger thenks
2118/ Y  SBY Whaet ere ycuwr intentions on
15 errival Ndola
oY Sey egein
SBY Wit cre yowr intentions cn errivel
Ndola
SEY Y Standby

A/5069/Ad4.1
Aunex VI

Page 13
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Cell Signs
Time To From

SBY SDY

SBY

DY

2122/
15 SBY DY

SBY

2139/
52 SDY  SBY

SDY
SBY

SDY

‘Remexrks

Wie ere keceping outside Congclese
territory pircceeding around the
border to Ndole to land at
NGola,

On zrrival Mole are you night-
stopping or procceding else-
vhere

I'm teking off almost immediately
(etc??? unreadable)

ire you returning to leopold-
ville tonight

Negative

Whet is yowr destination on
deperture MNcolea,

Uneble to say et present

‘e have rezched FL160

Roger uncerstanc reached 160
Cenfimm you estimating zbeam
D et 47

«Ffirmative

Roger contact Idola VHF 119.1
now

Roger will do,

PLi SE NOTE lotter times shown alter oblique stroke

ore actual times as opposed to recorcer
times,

LBY - S/LISBURY

SDY - ..IRCILFT SEBLY
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communications between Salisbury FIC and Ndola Tower

Date: 17/18 September 1961

Recorded at: Salisbury

Frequency: 6915/3682 Ke/s

Time: Between 2002 GMT' 17 September and 1356 GMT

18 September
CawL §10ng - .
TiMe - i Resanss |
To ¥rom X !
; |
! },,,.--,. e e - e e et 1+ 45 i s o - | e e
,rw sav wool | cenn e
l i
2018 smrg NDO " el ]
RO183 | 3AY ; NDO 1 Csll ~ Do you resdt B
f

pat9 |saY ' Lus ! Coll - 6915 SR S

2o |LUs | ¥DO | Our Teleprinter is out with SAY will yeu n4 .

i them to see ua ‘455 -
|NDO l LUs f Roger will de. y -
[

P36 1¥30 ' saY Co1l .
_INDO | 2AY Go shesd _
JJNDO . 8AY | . .| You sre strength 2 distorted there is o D06 S -

.| BBEDY ot FL 175 from LEO EST NDO 2235 snd wel __ _
0 R R S --.haven't received enn ARR . SIG ob OORIGC . _ |.._. .
-} SAY | NDOC . Roger he srrived ot 2035 over e i -
{NDO !SAY |. . .| Roger thsnks is the ARR SIG on its wey? . - -

4948 |KDO | . Affirmetive our telepringer is unserviggble |

|

- i e de ) 9411 you gee ue on 5455 -
--{NDO .‘ SAY | ... | Roger will do -
20363]3AY | NDO. _.Thenk you . -

S N S 5 | -

boso |wo lsr | | cems i

RPN T G - - — RSN P

2043 | NDO [8AY Cell

remm—} _SAY [FDO BORYY e S FE.

o j_o_a_g | 8%111 ne news or VI? over o |

.m0 fag_ Ao Bugetive will rdvias you soonast Best Hard Copy Avallable
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Cala Siaa i ‘ i
| Rasams

i

..L?.%f). NDQ SAY ~ .Rogep thenke I keep on dodging up to the'"'A

!

. s ermie 4w e e , - it arreee et e
20433 SAY NDO|  Roger thanks
|

2112 | DO ISAY|  , Cell

.up there for the next 20 minutes over

e | NDO, l..,s.AY, i .89 . -

2913 |ND0 {84y | | 6915 de you resd over

2114 |30 |say | | 6915 ¢o you resd over )

21143 Fo [saY | | 69 do you resd over

2115 {ws |aax [ | over

21193)SAY- [NDO | . ! Will you try sgein now over oo
|NDO !SAY | . |. Roger you sre now strength 3 S

_ISAY [§DO | | Roger you're sbout 2 to 3 now go shesd |
1%p0 say | _| Roger SDY now st £1 160 he geve » position |

report sbesm Kilo Sierrs (Kesems) ot 2106 |

Jowi b i and eatimeted November Deite (Ndols) et L7

2920 18SAY | NIQ |.... | . Roger thenks o A ST
2922 |NDO |SAY | | Cell . -
__n_|SAY INDO| | Reply

EDC 8A Y| .| _8SDY to yeu
J_lgj#sa‘! XDO Reger thenk you

12129 18AY |#DO| | Kdols hes SDY over e |
. tWD0 |SAY | ' Thenk you Alsn if you osn "..'._’9!.‘_‘...’.‘59.5“‘5?...'3.,‘.‘&.‘.... e

/ooo
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Card Stvs ' 7
To | Prom |

SN DU N -, ..moet grateful SR -
o |aay. lypa.| . ..} . sorey would you mind trying sgein you're |

...£eding bedly

INDo 'sa¥ | Roger Y eoy ogein if you osn get sny informption

|. from 8DY ss to his future movements efter |

1snding Ndolc.1'd be most greteful

30 | SAY NDO} | Sted byome -

a3 | 8aY! NDOf | Cell

...................

¥po| say] | Go shesa R R

i
..4.8AY | NDCQl 1. Reply on the tie line plesse, I will reply ,

i i | ... 0N the tie line --- correction, I will reply
~ |__on the teleprinter over b
4. 0001 84} .. ..|..Roger thenk you. 8ti1ll no news of 2! |
JSAY| NDOY .1 _1 think they'pre stending by tor this lot to|
, . finigh over = R T
Pa3et | NDO |.SAY]. .. | Roger thenk you . -
N IR R p— -
- | SaY, ¥Npe Cell
2135, Y. woej . ... .G
°22h INDO ISAY 1 | Cell . -
2225 INDO |SAY | | Cell - 6815 over
o PR N —
12222 ;NDC '8AY | | Cell - over
| 730U aul | SAY] | om 6915 do you read over

o L m e
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Cail Siwe

To

2320,| X0

..84Y
2321 | NDO|

— e

_How do you reed?

.......... Do you repsd?

0or smamrreerirameiseerens @b sani s e rresses e

[ sameeseia treorram

- Nothing hesrd during this period -

18/9/1969 . .

I+ 13 0 S
...Reply

I_hed s mpsssge from redio police the

.| .informing et 3 oclock snd they ruported thet .

s.men (1) ot 2300 zulu sbout geen (%) grest

.| .. Go0od morning to.you I've pothing (3) en 36 [ .. ..

i sprteas

reyuire » signel?

-7 ) 4

locking 8 _bit (%) out from Ndols will you |

.Affirmetive Bydge (2) .confirm by eignel sud . ..
sdvise eny future developments plesse |

-

Lpbj.s SAY |NDO.Y_ . |.. Roger
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j("au S

Tus Ruunsi
To From
0508 [ndo |eby. collp (no reply)
0509 |nde |sby colls
N sby |ndo_ . go_ehesd _
,,,,,, ndo |sby ‘ It mey sound s 1ittle pedsatic but would
_ ~ you check with police snd verious other
orgonizotions aro working on thia oirenrt.
.|sby |ndo Sorry Selisbury  rey sgsin
_ Inde |sby | | I esy sgein would you just condim thot the
polico orgnnizotion etc. 1. worlring on thlo
urcrart thh miasing olrcr-rt over

.\nde 1

I casnt gsy thst they sre werking er net.

'l'he A P l. hu becn inrormod. Hc a not herc

0312

(?)

but of cnree I hovont boon

sby

snd ss fer as I knowthey dldn't- (?)

R e

I thouzht socurity wa bod but not aa bod oh that

I"a [ complote blonket ‘s 1t ?

the picture ever . .

(no reply by nDols to this query) """""""""""""""
. 0ssg| 8AY| NID| Cell —
ADO.| . SAY -Reply.. -
e i-BEY]|..NDO Csn ] spesk to the SATCO if he's there p,;g_,g*? -
Ndo| 8AY }-.Roger stend by . -
S et T, POUBE @
.................... NP0 8AY} ...Ge..shesd Ndols
SAY | NDO __Ref your RCC2 whet sction would you suggest|
ua _teke over —
{- 9333} NDO | .8AY} Keith I wes Jjwst wenting te check thet the |
I ey | . locel Copperbelt police hsd s1l been pup in'

|
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'ﬁm Rasanxs
To | FProm '

K0553)| saY | NDO We _heven't kgayex sdvised sny ether pelise

S T ther Jopperbelt police astetions ..nnmmspm_
' seems to be thet he's turned bsck - I don't think

..there's jrobsbly snything in this report. ove:r

0884 INpo. !say. ) .. Roger Keith I'11 keep it short I Jjue:t seat o;,
.................. e+ ke o .. s1gNAl to you now-now-now.replying from.leo % R
o b Jee | with N1l contect.with them on eny.point-te- 1
A . DOiRt frequency we Jjust reised them through : .. . .
v fe gL P10y 0f Lulusbourg nil news e '

JI®AY INDO | i Roger thenk you we heve of courge pircraft |

o b A .. l.svsilatle here for seerch if neceessry |
.055u% NDO| 8AY| | Roger Keith thenk you —

0606| NDO| SAY| | Were you celling? —

RO W S - nereply - .. . .. 'y rm
J NpO,| sax] | Cell |

e o) S WY ] NDO ., Reply

S J1.XD0 | SAYY}.......... 1.Mere you celling Byd5
J.8AY| MDO Negotive

N O TS

{M00| 8RY] ....| Roger s messsgs from RCC would. you plesse check . _
ond confirm with ug. thet sll the police atetions

slong the Copperbelt hsve been slerted rorﬂho__ o

Alrcreft over

_Q_ﬁ_%i_gv NDO Roger will do
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CalL Somes

Te

SAY

MO

Cell

BAY

1 SAY

Reply

__J.-.\.V.D.l}.l!!....l!g_.,u!s“..SZ&IC*QJ.J.-.Q!BLS.Q..mﬂm-..!um.Tl.ﬂl_’

125 | KDOL 8AX ... ...

10 i1 e e

_Roger Keith I'1l do thet I believe it 1a.b

R o o el AL ENG _Moment ovexr .. .. .. e e
SAY [ NDQ ). .. .| Sorry coms egein. .
,,,,, NOO | 8AY.).... | Roger Wilco. ... ... .. .. .
B 8AY | XDO They're mexing the srrengements to carry out the
N seorch ss requested but they'd like 1t confirmed . .
S AR e.nignel for the record plesse over..... .| -
FZZ:L | XDO | SAY L. ... | Roger s signel will be srrenged R
O749 |00 |SAY CoOll 69 . e
8AY | NDO RO DAY e e e
NDO | 8AY Reference ths sircrsft 5 crew 9 pex (repasts),
5.orew © psx signsl follews .
|oust]sax | o Reger :
08053 |84AY | XDO Cell 69 . ..o e+
100 _| 84Y Reply -
8AY | )DO Controller pse . . -
NDO | 8AY Go_ehesd Bob TR | -
84Y | NDO Ref the sesrch sircreft there'll be one Provopt
ond one Cénbérrs the cenberres to the North =p-
(unresdsble) --- 50 mides rediup of === ~
j (smresdsble) --- Congo border
M0 | SAY -Sorvy.Bob you'rs fading 2291y 30y again Pee -
.| Stehd byone I .
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CawlL Sicwes I

! Resanxs
To From i

K0806)|{SAY | NDO| [ I sey sgein for SATCO Feference the seercn tha xixxwst

sircreft will be one Prevost to the South end

i ane Cenberra to. the North === _(unresdsble)| ===
50 miles redius === _(unresdsble)

0807 | DO | SAY} = Keith understsnd one Provest to the South -nr
_one Cenberrs to the North sll sfter thet l'n*

ofreid wes unresdsble

8AY |[NDO | | I'1ll try sgeio --- (unresdoble) p-- 50 mile

don Vo). | redius but not over (?) the Congo border | =

O (gaY | 1] I can understend within & 50 mile redjus - |
..and - up to the Bongo Pedicle is this correct®
|BAY |LUS | | CALL

JLUS |SAY ] | Go shesd

..1sAY i1US. muwmmeo he ssoid 50 iniles to North ond 50 miles to

e B R e

b . Bouth the other wp y it tskes them over the :
|...Cengo border
D807% lrus [say | . . | Reger thsnk yeu

0931 | sbyiNao | | celis | R
Ndojsby | | Oo shesd R

‘SPliNdQ,“M,“,M Cen you confirm Jecko 160 depor'ed Thornhill, B
e - 0830 elapaed tiMP 57 minutes still nil gg?yort. -
ng”#P! ?MROSPI. He'll protsbly be quite close in |
. ;” ocefors he contects you Bud He's deauonding.m
. - i”to I think to sbout 3000 feet sgl to hsve s memm‘
bbb ook ror tnte queer b -

416G psasad sbm mine ot eight Minspsssed niw

he te down B to 3 thousend aesrcn: 3 1

A

i\

-

-

A
C e
w? i

>»
— i el

e e 4 R N . e - . L
law -~ Coreo R e R CWeA TR T Y LT ET R YR MW TR LI R T AT [Ty A R KL sl T, S
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S p P
To From
19019 | Nde [ SbY | Colls
Sby | Kde Go shesd
o Nde | 8bY | confirm thst victer peps eche hss been requegted
te look out for this bloke en the wey ovoJ
Sby | Nde _yop”qro_fodeing 88y sgn p1”°°ﬂ.
Nlo |8by | | Roger ‘Toull yea c-..liry thal ¥IL hes been |
| reiuested te hava » leek fer this missing sin
creft enreute ever
Sby |Nde |He 1s in the pictures but wether he will leek | . . ..
- Jeut I cen't sey -
1023]Nde !S8by | _  I|Reger
13558 SAY | NDCY | Cell ——
NpO! 8| . .| .Reply , S
SAY | NDO The wrecksge has been locsted will sdvige lster
1356 | NDO | 8/Y Thank yeu o
|
B _Nething further recerdedby 1500z ends. -
!
e i . 4( -
T i
4

Best Hard Copy Available
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D

Extracts from the Air Traffic Control Log
of Ndola Airport

SUND.LY 4705 SLPIZBIR, 1961

0320 Budrewicz cne

0325 kunwey inspection.

C335 Fire bell end stop wetch O.K,

0810 Ndola CIL 5 x 5.

1045 ITudrewicz off, ilouse cne.

1053 Fire bell O,K, Stop wetch scen and O.K,

1735 lHouse off, Leartin on, Stop vmtch anéd Fire Bell O.K.

2935 First contact with SEPDY ELT, BN, M. 2147
Néola 222C,

2147 Reported .Bl. Niole (D200 - 278 degrecs) would
not divulge future ucvements

2240 Overhead Ndola, (Visuel sighting by RR.i® personnel)
./C checked -)E, given 1021 rc ort reaching 60CO fcet.,
No further contact after repented calls from 2214,
Police contacted re any remorted cresh and overdue
actior. taken,

2345 Overdue ccticn. (U.) teken cn SEIDY 1C-6 end INCIET..

i CNL..Y 18TH STPTLIEER, 126_;1_
0001 Mertin on.

0115 )Mertin off,
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Statement of communications between SE-BDY and Ndola Tower,
prepared by Air Traffic Controller Martin parly from memory
and partly from flight proaress strips

On the night of the 17th September, 1961, I was

213 5"j

Duty Air Traffic Control Officer at Ndocla Airport.

First

radio contact with SEBDY was at 2135 Z and subsequent
communications were as follows:=-

NDOLA/SEBDY

Estimate abeam ND at 47, ND at 20.

SEBDY/NDOLA  Roger, confirm ETA ND in 20 minutes, or at 2220,

NDOLA/SEBDY 2200,

2137 SEBDY/NDOLA Roger. Ndola weather wind 120/7 Knots.
Visibility 5 to 10 miles with slight smoke
haze. Control QNH 1021, QFE 877 mb. Duty
R/W 10, At what time do you wish to make
your descent?

2138 NDOLA/SEBDY Roger on your weather, request descent
clearance at 57.

SEBDY/NDOLA  Rogery no traffic in area, at 57 clear to
descen. to 6000 fect on QNH report top of
descent,

NDOLA/SEBDY  Roger.

2142  SEBDY/NDOLA ﬁgelyou proceeding Salisbury after landing

ola?

NDOLA/SEBDY Negative.

2143 SEBDY/NDOLA Roger are you night stopping Ndola?

NDOLA/SEBDY Negative.

2144 SEBDY/NDOLA Due parking difficulties would like your
irn‘entions,

NDOLA/SEBDY Will give them on the ground.

SEBDY/NDOLA  Roger.

211.7§/ NDOLA/SEBDY Now abeam ND (/D200 QDM 279 degrees).

SEBDY/NBOLA Roger report top of descent.

NDOLA/SEBDY Roger.

2153 SEBDY/NDOLA Will you require refuelling at Ndola?

NDOLA/SEBDY  Standby.

2154 NDOLA/SEBDY May require a little.

SEBDY/NDOLA  Roger.

2210 NDOLA/SEBDY Your lights in sight overhead Ndola,descending,
confirm QNH (AD200 317 degrees).

SEBDY/NDOLA  Roger, QNH 1021 mb, report reachimg 6000 feet.

NDOLA/SEBDY Roger 1021,

The aircraft was visually seen overhead the field

proceeding WNW at an e-timated height of plus 10,000

feet by RRAF personnel, who were attending to a DC=4

registiration OORIC. This aircraft was given taxy
instructions

2225 WIND 110/5 Kk,

Clear to the holding
Control QNH 1021 mb

position RW 10,
QFE 877 mb .

a/ The 2135, 21T and 2210 times are stated by Mr. Martin to be
accurate, the remainder approximate.
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2230
2235

OORIC completed his power check and asked for
Take off Clearance. Instructed to hold position, as
SEBDY was descending to 6000 feet and I had been unable
to contact him for the last 20 minutes.

OORIC requested take-off at his own discretion.

No visual sign of DC=6 SEBDY so I allowed OORIC
to take-off, right turn out, report on track Salisbury.
I had the anti-collision lights of this aircraft in
sight for approximately 3/4 minutes.

Numerous calls made to SEBDY on 119.1 Mc, and
118.1 uic, 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, 196l.

[ooe
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ANEXO VII
Informacién médica
A

Resumen de las conclusiones del informe médico de Rhodesia
sobre la "causa del accidente" y la "secuencia en que
probablemente se produjo'.

in el siguiente resumen figuran las conclusiones acerca de la '"causa del
accidente" y la "secuencia en que probablamente se produjo', basadas en el
informe sobre la investigacién médica preparada por tres patélogos para la Junta
de Investigacibn de Rhodesia. Los patdlogos investigadores fueron el Dr. H. Douglas
Ross, patblogo forense e histflogo asesor del Gobierno Federal de Rhodesia y
Nyasalasndia; el Dr. P.J. Stevens, mayor de la R.A.F. encargado del Departamento
de Patologfa Aeronfutica del Instituto de Patologfa y Medicina Tropical de 1la
R.A.F., Halton, Bucks (Inglaterra), y el Dr. J. Hillsdon Smith, patélogo oficial,
laboratorio de Sanidad Pdblica, Iusaka (Rhodesia del Norte):

"Pruebas médicas relacionadas con la causa del accidente

a) Estado de salud de la tripulacién

Ni en la autopsia inicial ni en el examen histolégico de los cadbveres
de los tripulantes se encontraron indicios de anomalfas en las funciones orginicas
que pudiesen estar relacionadas con la causa del accidente. Fl examen toxicolégico
de los distintos 8rganos de los tres pilotos dio resultado negativo, y el estudio
del historial médico de los pilotos no indicé ninguna causa de incapacidad.

b) Importancia de la presencia de carboxihemoglobina en la sangre

i) Como factor causante del accidente: No se cree que los resultados
positivos registrados, el méximo de los cuales fue del 7%, puedan guardar
ninguna relacién con la causa del accidente. Los porcentajes inferiores
al 2¢% 6 25% no originan anomalfas en un adulto normal, y los menores
del 0% sblo producen sfntomas muy ligeros, tales como dolor de cabeza.
Ademds, la aparente importancia del hecho de que tres de los cinco
resultados positivos correspondiesen a miembros de la tripulacién,
disminuye mucho si se tiene en cuenta que los otros dos protatles
occurantes de le carlinga no resultaron afectados.

ii) Ccmo indicio de incendio durante el vuelc: Un razonamiento
arflogo excluye la posibilidad de que la presencia del nmondxide de carbono
s¢ debiese a un incendio durante el vuelo, ya gue es casi seguro que cinco
de las rersonas que acusaron resultados positivos estatan mexcladas con las
no afectadas en las distintas secciones del avién.

Juve
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iii) Como indicio de que algunos pasajeros sobrevivieron durante el
incendio que siguid al accidente: Es frecuente que las victimas de incendios
tengan porcentajes de carboxihemoglobina superiores al 15%. Ios porcenta jes
existentes en este caso son compatibles con la hipbtesis de que algunos
pasajeros todavia estaban vivos por breves perfodos al estallar el fuego,
pero también podrian atribuirse al h&bito de fumar, que se reconoce origina
la presencia de pequefias cantidades de carboxihemoglobina.

c) Posibilidad de sabotaje

No se encontraron pruebas de que hubiese ocurrido una explosién durante
el vuelo ni de heridas causadas por armas de fuego, a pesar del minucioso examen
que se realizé teniendo en cuenta esta posibilidad. Ias radiograffas acusaron la
presencis de algunas balas, casquillos y fragmentos metdlicos en seis de los
cadéveres; la importancia de este hecho se ha evaluado en la forma siguiente:

i) No se encontraron materias extraflas en los cuerpos de ninguna de
las personas encargadas de pilotar el avién.

ii) Se encontraron balas en los cuerpos 1 y 2; su orientacidn dentro
de los tejidos no permiten afirmar que hubiesen sido disparadas desde una
direccibén determinada; estaban alojadas relativamente a flor de piel y no
habfan producido hemorragia apreciable. Tampoco presentaban sefiales de
haber sido disparadas a través del 4nima estriada de un arma; sin embargo,
se entregaron a la policfa 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 exclufan la posibilidad de que hubiesen hecho explosién
en la recdmara de un arma. Todos los fragmentos estaban alojados superfi-
cialmente en la piel o en los tejidos que dej8 al descubierto la incineracién.

iv) Los restantes fragmentos metédlicos consistfan en trozos de la
aleacién del avidn derretidos total o parcialmente u objetos manufacturados
identificables, tales como ruedecillas 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 conclusién de que la presencia de estas
materias extrafias se debié a la explosidén de las municiones durante el
incendio que se produjo después del accidente, y al contacto fortuito de
los cadfveres abrasados con los fragmentos del avién en llamas

fuve
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"Correlacibn entre las pruebas médicas y las de la secuencia en que
probablemente se produjo el accidente

1. Ia distribucibén de los cuerpos entre los restos, junto con la
evaluacién del tipo y gravedad de las heridas sufridas, coinciden en lfneas
generales con la reconstruccién de la secuencia del accidente y con las
posiciones probables que se supone ocuparon las victimas en los asientos
durante el vuelo.

2e 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 caddveres que aparecieron
a lo largo de la trayectoria de vuelo y eran los que presentaban las heridas
mds graves. Ia presencia de los cuerpos 6 y 13 junto con los de los
tripulantes ¢n el primer grupo de siete caddveres se considera fortuita
y se explica probablemente por el hecho de que estas personas se encontraban
en la parte delantera del compartimiento principal.

. b, 1a posicibn de los ocho cadéveres siguientes no plantea ninguna
contradiccién; por la situacién del cuerpo 5 puede suponerse que el
sobrecargo, después de advertir a los demds ocupantes que se abrochasen
los cinturones de seguridad, se puso el suyo cuando se hallaba en la parte
posterior del fuselaje. Ios cuerpos 7, 8 y 9 se encontraban en posiciones
perfectamente explicables, teniendo en cuenta que estas personas habfan
ocupado los compartimientos privados de la parte posterior. En cuanto al
fnico superviviente, es evidente que se alejé arrastrindose de la zona
incendiada y, por lo tanto, la posicién asignada al cuerpo 16 no tiene
significacién para la discusibén que nos ocupa.”

En el informe también se afirma que "se identificaron correctamente todos
los cuerpos”. Por iltimo, se llega a la conclusidn de que "no se ha encontrado
ninguna causa médica que explique este accidente y de que no existen pruebas de
we hubiese sabotaje".

[ooo
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B

Resumen del informe preparado para la
Real Junta Médica de Suecia y presentado
a la Comisién de las Naciones Unidas por
el Gobierno sueco.

A continuacién figura un resumen de las opiniones 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.

b

Acerca de los informes sobre la autopsia, puede decirse gque aungque breves
son en general adecuados y dan la impresién de que se efectud un reconocimiento
culdadoso y de que son exactos. Durante las autopsias, se hicieron extensas
investigaciones radiogrédficas y después se realizaron investigaciones suplemen-
tarias histolégicas y quimicas en Inglaterra. La identidad de los cadiveres
se ha establecido por diversos medios y la identificacién puede considerarse
suficientemente segura en todos los casos. In los pérrafos siguientes se hacen
observaciones sobre algunos de los puntos de la discusién que figuran en el
capftulo del informe médico titulado "Resumen y conclusiones".

Estado de salud de los tripulantes del avién: En la informacién recibida
de la Transair sobre la salud de los tres pilotos - Hallonquist, Litton y Ahreus -
y del mecédnico “/ilhelmsson, no es posible advertir nada especial. Fn todos los
casos, la autopsia permitié apreciar el estado del corazén y de la aorta y se
vio que no mostraban alteraciones debidas a enfermedad; tampoco se apreciaron
sfntomas patolbgicos en ninguno de los demds 8rganos internos que fue posible
examinar. Con objeto de descubrir si habf{a alcohol en la sangre, se analizaron
las muestras obtenidas en la autopsia de Hallonquist y de ILitton, que dieron
resultado negativo; el andlisis toxicoldgico de los distintos érganos tampoco
acusd la presencia de ninguna otra sustancia venenosa. Por el contrario, se
encontrd monbéxido de carbono en las muestras de sangre de cinco de las doce
victimas, 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) tenfa un 7%, mientras Wilhelmsson no tenfa nada.
Ios patblogos afirman en sus conclusiones que la presencia en la sangre de una
cantidad de monéxido de carbono inferior al 7% es insuficiente para perjudicar la
capacidad mental o fisica.

Ia Real Junta Médica de Suecia estd de acuerdo con esta conclusibén. Asimismo,
llega a la conclusién de que la presencia de mondxido de carbono no permite afirmar
que se declarase fuego a bordo antes del accidente, ya que es casi seguro que las
cinco victimas en las que se encontrd monbxido de carbono se encontraban en
distintas seccicnes del avién, mezcladas con otras victimas en las que no pudieron
encontrarse rastros de mondxido de carbono. A este respecto, hay que seflalar que
los dos pilotos que probablemente se hallaban de servicio en la carlinga de
pilotaje (Hallonquist y Litton) tenfan monéxido de carbono, igual que Rosen, que

fun
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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 acusd indicios de monéxido

de carbono en su sangre. Ademis, se comprobd que Barrau también tenfa monéxido
de cartono; la quinta persona en que se encontrd monbxido de carbono fue
fammarskjold, quien sélo acusb una pequefla cantidad (2%). No se puede afirmar
que la presencia de mondxido de carbono en la sangre de los pilotos y de Barrau
permita suponer que hubo un incendio a bordo del avidén antes del accidente. ILos
ratélogos consideran que el monéxido de carbono encontrado se debe a que todavia
estuvieron vivos unos momentos durante el incendio que hubo después del chogue

o 2 que fumarcn durante el vuelo. Hay que hacer constar que en contra de la
primera hipdtesis estd el que tanto Hallonquist como Litton tenfan heridas tan
graves por aplastamiento en la cabeza que debieron morir con suma rapidez., ILa
presencia de pequetios codgulos grasos de carfcter indefinido en los pulmones de
los pilotos no contradice esta hipbtesis, ya que estos codgulos pudieron formarse
miy deprisa en vista de las muchas y graves fracturas de huesos que se produjeron
en ambos casos. Nos parece més probable que la presencia de mondxido de carbono
se deba a haber fumado durante el vuelo. Segin las declaraciones, Hallonquist
era un gran fumador y Litton un fumador moderado. Por lo que respecta a Rosen

y Barrau, no se ha obtenido ninguna informacién al respecto, pero Wilheluwsson,
que no acusd la presencia de monéxido de carbono en su sangre, no fumaba.

En cuanto a la posibilidad de sabotaje, los patblogos manifiestan que no
encontraron en sus investigaciones pruebas de que se produjese ninguna explosién
en el avién antes del accidente. la Junta estd de acuerdo con esta declaracibn.

Ios patblogos discuten ademfs la naturaleza de las materias extrafias que
las radiograff{as revelaron en algunos de los cadéveres. Estas materias eran balas
y cartuchos enteros o explotados, alojados en los cuerpos de Persson y Hjelte.
In el de Hjelte se encontraron incrustados otros objetos pequetios, tales como
remaches y una ruedecilla dentada. En el de Barrau, 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 mayor{a
de las balas y casquillos se hallaban en la cadera o en el muslo. A pesar de que
se sacaron radioscopias y radiograffas de todos los caddveres que se encontraron
en el lugar del accidente, s8lo se localizaron balas en los tres mencionados, y
puede suponerse, con grandes probabilidades de acertar, que todos llevaban municién
encima. Ia presencia simulténes de vainas de proyectil y fulminantes incrustados
en los cuerpos, en aquellos casos en que Sc¢ encontraron balas, constituye una prueba
suramente convincente de que las balas penetraron como consecuencia de la explosién
de las municiones durante el incendio. las materias extraflas que aparecieron en
algunos de los cuerpos de personas respecto de las cuales puede suponerse razo-
nablemente que no llevaban municiones eran partfculas del metal del avibén alojadas
superficielmente. Ia Junta estd de acuerdo con las conclusiones de los patblogos
de que la autopsia no permite suponer que las balas en cuestién penetraran en
los cuerpos como resultado de disparos. [n el informe médico se analiza la
correlacidn entre los resultados de la autopsia y los de la investigacién técnica
Para reconstruir la forma en que ocurrid el accidente. Ios patblogos nc han
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encontrado ninguna prueba en contrario. Ia Junta estd de acuerdo con esta
conclusién en todos los detalles esenciales. 5in embargo, tiene que sefialar

que la afirmacién de que los cinturones de los asientos de algunas de las victimas
estaban abrochados no se basa en los resultados de la autopsia, sino en el examen
del lugar del siniestro.

El caddver del Secretario General fue el Gnico que aparecié en el lugar del
accidente sin quemaduras. la posicién del cuerpo indica que salié despedido de
la parte posterior del avién. Fodfan apreciarse ficilmente sus heridas traumbticas,
que comprendfan, entre otras, una grave fractura de la columna vertebral, entre
la segunda y tercera vértebras tordcicas; varias costillas rotas y fractura del
esternén; copiosas hemorragias internas en la pleura (de 500 a 700 ml), y fractura
de un fémur. También tenia hemorragias subcuténeas en las sienes y en las meninges,
pero el cerebro no habfa sido dafiado. En la cabeza y cuello se habfa producido
una fuerte congestién. ILos resultados de la autopsia indican que el Secretario
General sobrevivié algin tiempo después del accidente. Ia congestién permite
suponer que la sofocacién originada por dificultades de respiracién (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 vivié después
del accidente. ILa hemorragia que se produjo como resultado de las heridas pudo
haber ocurrido en menos de unas horas. Ia Junta estd de acuerdo con la opinién
de los patblogos de que las heridas de Hammarskjold hubieran sido mortales de
todas formas. 3Si se le hubiese rescatado inmediatamente después del siniestro
y hubiese recibido atencién médica enseguida con equipo provisto de los mis mcdernos
aparatos, puede suponerse que el perfodo de supervivencia quizd se hubiese
prolongado algo. El pasajero Julian, a quien se encontrd vivo, presentaba como
herida traunmdtica principal una fibula rota, pero tenfa extensas quemaduras.
Tanto las observaciones realizadas durante su permanencia en el hospital como
los resultados de la autopsia indican que la muerte se debié a las quemaduras.

Por Gltimo, estamos de acuerdo con las conclusiones generales sacadas por
los patblogos de que el examen médico no puede revelar la causa del accidente,
y que este examen no apoya bajo ningfin concepto la sospecha de sabotaje.

Estocolmo,
15 de febrero de 1962.
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ANEXO VIII

DECLARACIONES DE LOS TESTIGOS RELATIVAS AL SEGUNLO AVION

En los pdrrafos 137 a 139 del informe, la Comisién ha estudiado las
declaraciones de algunos testigos que afirman vieron u oyeron a un segundo
avién que volaba cerca del SE-BDY, y ha expresado su opinidn acerca de esas
aseveraciones. En este anexo se presentan con mds detalle las declaraciones
de esos testigos.

I. Testimonio del Sr. T.J. Kankasa, Secretario del Concejo Municipal de Twapia

1, El Sr. Kankasa declard ante la Junta de Investigacién de Rhodesia y testificé
ante la Comisidn de Encuesta de Rhodesia y la Comisién de las Nacicnes Unidas.

2. La noche del sdbado (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. Oyé un ruido
ins6lito, que sonaba como el que harfan dos aviones. EL ruido era fuerte y aumen-
taba y disminufa. Miré hacia arriba y vio dos aviones; uno era pequefio, sin luces
de posicién, y volaba por encima y algo detrds de un avidén grande. EL avién pequefio
parecfa ir a un poco mds de velocidad, como si estuviese alcanzando al grande.

imbos volaban en direccidn noroeste. Parecia como si el avidn pequefio lanzara dos
0 tres haces de luz al avién mds grande como los que producirfa un soplete que se
encendiera y apagara. Casi al mismo tiempo vio dos luces brillantes, como los faros
de un automdvil, en el avidn grande. EL avidén grande se alejé volando hacia el
noroeste y el pequefio parecid proseguir hacia el nordeste, aunque todavia se encon-
traban bastante juntos cuando se perdieron de vista. A la maflana siguiente informdé
al Oficial del Distrito acerca de estos hechos y le preguntd si se habian realizado
meniobras aéreas en la regidn.

3¢ El Sr. Kankasa parecid muy seguro de haber presenciadc las escenas que relatd
antes de las 11l:00 de la noche. Pudo precisar el tiempo porque al llegar a casa
¢scuchd una emisidn de noticias de una estacidén de Suddfrica. EL locutor dijo que
éran las 11:00 de la noche. El declarante indicd a la Comisidn de Encuesta de
fhodesia que crefa haber visto dos aviones entre las 10:35 y las 10:40. TLe ser
¢ierto, parece razonable que el avidn que vio fue el 00O-RIC, pues el LC-4 en que
venfa Lord Lansdowne llegd a las 10:35. Existe el testimonio de que el OO=-RIC
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encendié los faros de aterrizaje cuando se hallaba sobre Twapia. Como parece
probado que no volaba ningin avidén cerca del 00-RIC, es probable que el Sr. Kankassg
confundiera los planos de cola del LC-4 con un avidén pequefio, que volaba por encima
y algo detrds de uno grande. La luz intermitente pudo ser la luz giratoria de
colisidén del 0O-RIC. Las diferencias aparentes de velocidad y direccidn de los
aviones pueden explicarse por el dngulo de visidén, sobre todo si el avidén se inelind
o viréd. Sin embargo, el CO-RIC volaba hacia el sudeste en direccidn al aeropuerto,
en vez de hacerlo hacia el noroeste, como informé el Sr. Kankasa. Hay que sefialar
ademds que el Sr. Kankasa rechazd la sugestidén de que pudiera haber confundido los

planos de cola de un avidn tomdndolos por otro.

II. Testimonioc de los carboneros

b, El accidente del SE-BDY se produjo en la Reserva Forestal de Ndola occidental.
El caserfo mds 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 declararcn que vieron el accidente o el incendio que siguid 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 llevé del lugar del
accidente una mdquina de cifrar mensajes, que traté de vender creyendo que era de
escribir. Fueron detenidos, y estdn encarcelados por hurto o complicidad en hurto.
6. Cinco carboneros manifestaron que habian visto dos aviones que volaban bastante
Jjuntos momentos antes del accidente. Dos de ellos (los ores. Nazibisa y Simango)
declararon ante la Junta de Investigacidén de Rhodesia y testificaron ante la
Comisidn de Incuesta de hhodesia y ante la Ccmisidn de las Naciones Unidas. Uno
(el Sr. Buleni) comparecid por primera vez ante la Comisidn de Rhodesia en enero

y también testificd ante la Comisidn de las Naciones Unidas. Otros dos (los

Sres. Mpinganjira y Chisanga) comparecieron por primera vez ante la Comisidn de
las Nacicnes Unidas en febrero de 1962. El testimonio de los cinco carboneros

se resume en las secclones que aparecen a continuacidn.
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L. Sr. Farie Mazibisa, Presidente de la Asociacidn de Carboneros Africanos Unidos

7. El Sr. Mazibisa dijo que en la noche del 17 de septiembre durmié entre los
arbustos cerca de su horno de carbén. Mostrd a la Comisidn el sitio donde habfa
jormido. Manifesté que hacia media noche le despertd$ un tremendo ruido que parecfa
proceder del norte. Vio dos aviones gque volaban uno tras otro a poca distancia.

Dijo a la Junta de Investigacién de Rhodesia que vio algunas luces que le parecieron
ser dos aviones que se segufan a unas 100 yardas de distancia. Se volvié a acostar,
pero unos minutos después oy un ruido muy fuerte. Se levantd y vio cémo ardfan
todos los arbustos, mientras ofa muchos ruidos méds débiles, como de disparos. En
ese momento no oyé ningén otro avién. Dijo a la Junta de Investigacidn de Rhodesia
que el hecho se produjo a las 12:15 y a la Ccmisién de Encuesta de Rhodesia que fue
a las 12:30. El declarante se encontraba a una milla aproximadamente del lugar del
siniestro. Se asusté y se marché corriendo a su casa, situada en el recinto de los
carboneros. Ccmo segufa sin poder dormir, se fue en bicicleta a su casa de la
ciudad. Por la mafiana regresé al recinto y preguntd qué habia pasado. A los que
pregunté le dijeron que no sabifan nada; sélo habfan ofdo ruidos fuertes. El

Sr. Mazibisa dijo que después de terminar el trabajo €1, su secretario de organi-
zacibn, Sr. London Nkonfela, y otro afiliado, el Sr. Mubanga, estaban hablando de

lo que habia ocurrido cuando oyeron por radio que habia desaparecido el avién del
Secretario General. Tenifan miedo de salir a ver lo ocurrido, porque pensaban que
pcdria haber soldados. Por dltimo, echaron a andar por el "camino nuevo" hasta que
vieron llamas y luego los restos. Se dirigieron a la estacién forestal e informaron
& las autoridades., Guiaron a la policfa al lugar del accidente y prestaron ayuda en
general.,

8 FEl Sr. Mazibisa sélo habld en su primera declaracidn ante la Junta de
Investigacidén de Rhodesia del descubrimiento de los restos y no dijo nada scbre la
noche del 17 de septiembre. Hasta una semana despué€s, cuando hubo habladco con el

3r. Mattson, organizador sindical, que le exhortd a que contara todo lo que sabfia,

10 ofrecid su segunda declaracidn a la Junta respecto de los acontecimientos
scurridos esa noche. Tanto el Sr. Nkonfela como el Sr. Mubanga sostienen que el

3ty Mazibisa no les dijo que habfa visto aviones ni habld del accidente de la noche

interior, y afirman que el Sr. Nkonfela fue quien vio primero los restous cuando
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se dirigian juntos a casa en bicicleta. El Sr. Mazibisa manifestd que no informé
inmediatamente de lo que habfa visto a las autoridades porque tenia miedo, y porque

alguien le dijo que le podian acusar de haber causado el accidente.

B. Sr. PCavidson Simango, carbonero

2. El Sr. Simango estaba acostado cerca de su lugar de trabajo, que calculd se
encontraba a unas dos millas de donde se produjo el accidente. Bien entrada la
noche (supuso que serfa alrededor de la medianoche) oyd un fuerte ruido de motores
de avidén. Mird hacia arriba y vio luces. Vio dos aviones que volaban mds juntos
de lo que suelen hacerlo normalmente. En el avidn grande, que iba mds bajo, se
vefa una luz que lanzaba destellos rojos (o rojos y blancos). Los aviones se

alejaban de Ndola. El ruido fue disminuyendo y unos minutos después volvid a

aumentar. Vio regresar a uno de los a¥iones. La primera vez los dos aviones
pasaron exactamente sobre €l.. La segunda, el uUnico avidn que volvié lo hizo a
alguna distancia. [LCespués vio una llamarada, el avién descendid y se produjo una
explosidn fortfsima. Luego oyd varias explosiones pequefias. TDLespués de hater
perdido de vista a los dos aviones, no oydé ni vio mds al segundo. Pensd que se
trataba de un avidn cargado de bombas y tuvo miedo de que volviera el segundo. Se
echd, se tapd la cabeza y pasd alli toda la noche. No informdé inmediatamente de lo

que habia visto, porque estuvo ocupado preparando el carbdn para entregarlo.

C. Sr. Dickson Buleni, carbonero

10. El Sr. Buleni no declard ante la Junta de Investigacidén de Rhodesia. Habld del
accidente con los OSres. Mattson y Mazibisa en octubre de 1961. EL1 20 de enero

de 1962 hizo una declaracién a la policia de Rhodesia del Norte y poco después
testificé ante la Comisidn de Encuesta de Rhcdesia. También testificd ante la
Ccmisidn de las Naciones Unidas. Dijo que no habfa confesado antes lo que sabia
porque tenfa miedo de que el Gobierno Federal le acusara dé hater quemado el avifn.
ll. FEl Sr. Buleni estaba sentado fuera de su casa, en el recinto de los carbocneros,
con su mujer en la noche del 17 de septiembre. Vio volar un avién entre las 10:C0 ¥
las 11:00 de la noche, hora local (2000-21CC GMT). Mucho después vio otro grande
andlogo 21 que habia divisado antes. Iba un poco bajo y tenia varias luces rojas

fijas. ©Oobre el avidn grande volaba uno pequefio. Llevaba una luz roja intermitente.
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0y6 dos ruidos de motores distintos, uno m4s agudo que el otro. Vio cémo partia
fuego del avién pequefio y se encendfa la luz en el techo del avién grande y después
oy6 el sonido de fuego al arder. TLespués el avién grande cays y empezd a arder con
micha luze. El avién pequefio dio una vuelta alrededor y luego se alejé en direccién
s Kitwe (hacia el oceste). El atestado que inicié la policfa decfa que el testigo
habfa manifestado que el avidén volaba en direccién a Mufulira (al noroeste), pero
luego explicé que se debid a que se cometid un error al escribir la declaracién.
También estaba algo confuso su testimonio sobre la direccién en que volaba el avién
grande, El Sr., Buleni dijo que él y su esposa habfan permanecido solos y no habfan
bebido. En el recinto habfa varios grupos que habian estado fuera de sus casas
bebiendo. Casi todos gritaban que habfa cafdo un avién. El testigo pudo ver que
la mayorfa estaban asustados, algunos corrieron a esconderse en la maleza y otros

dijeron que pudiera ser gue la guerra de Katanga estuviera llegando allf.

I Sr. A.J. Lemonson Mpingan,jira, carbonero y ex presidente provincial del
Congreso Africano Malavi

12, El Sr. Mpinganjira testificd por primera vez ante la Comisidén 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 compafiero, el Sr. Steven Chisanga.
Habian estado preparando un horno de carbdn vegetal, En algun momento, que supuso
serfa entre las 9:00 y las 10:00 de la noche, hora local (1900-2C00 GMT), vio un
avidn grande que volabs a velocidad normal procedente del norte hacia el aeropuerto
ie Ndola. Un poco después, en un momento que calculd entre 10, 15 y 30 minutos mds
tarde, vio un avién grande, que creyé que era el mismo de antes, pasar hacia el norte
procedente de Ndola y virar hacia el ceste. En el mismo momento en que estaba
virando, el testigo vio dos aviones pequefios, uno de los cuales volaba muy alto y
¢l otro bajo. El avidn grande llevaba las luces normales. Vio una luz roja inter=-
uitente en cada uno de los aviones pequeiics. El avién pequefio que volaba mds bajo
alranzd al grande cuando viraba para volver a Ndola. Se coloucd exactamente encima
‘el avidn grande, del que salié una llamarada roja. El avién grande se precipitd

2 tierra y poco después se produjo una explosidn. Lespués hubo una serie de explo=
slones.  El avidn pequefio dio una vuelta y se alejé en direccidn a Ndola (hacia el

¢ste). Los Sres. Mpinganjira y Chisanga se guarecieron tras un hormiguero,

[oos
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El Sr. Mpinganjira dijo que inos treinta minutos desnués vio dos autos "Land-Rover!
con dos pasajeros europecs en cada uno, que iban a una velocidad vertiginosa en

direccidn al lugar del accidente. Liez 0 quince minutos mds tarde aumentaron las

llamas y los "Land-Rover" regresaron a la misma velocidad. La mafiana siguiente

(18 de septiembre) el Sr. Mpinganjira fue a la ciudad y compré un periddico, el

Northern News, en el que leyS que se desconocia el paradero del avién del Secretario

General. (No pudo encontrarse la noticia en el ejemplar del Northern News del 18 de

septiembre, que se entregd al testigo cuando estaba declarando.) Escribid en su
diario "Fl misteriosoc vuelo de lag Hammarskjdld", en la fecha correspondiente al

17 de septiembre. Cuando trat$ de volver a su trabajo hacia las 10:00 de la mafiana,
la policia le pard en el cruce de Ndola occidental con la carretera de Mufulira,
impidiéndole entrar en la zona de carboneo. (La policfa de Rhodesia del Norte testi-
ficd que no se puso guardis en ese paraje hasta la maiflana del 19 de septiembre, al
dfa siguiente de descubrirse el avién siniestrado.)

13. Fl Sr. Mpinganjira manifest$ que no habia declarado antes porque no tenfa
ccnf’anza en la Comisidén Federal. No querfa tener relacién con nada que fuera
federal. También dijo que habfa habido intimidacién, puesto que le impidiercn ir

a la carbonera en que estaba trabajando.

Fe Sre. Steven Chisanga, carbonero

14, Fl Sr. Chisanga hizo una declaracidén similar a la del Sr. Mpinganjira, excepto
en que dijo que sdlo vio un avidn pequeiio que volaba sobre el grande. También 4ijo
que habfa visto Los "Land Kover" a una hora mucho mds préxima al alba y manifestd
que 5410 iba el conductor en cada vehfculc, lo cual pudo apreciarlo porque habia
una luz dentro de les "Land Rover". AL dfa siguiente continué su trabajo y a

las 2:CO de la tarde vio a otro avidn dar vueltas sobre el lugar del accidente y
supuso que desde €l habtfan visto el avidn siniestrado. lLos Sres. Chisanga y
Mpinganjira seralaron a la Comisidn o a sus miemiros, por separado, el lugar desde
el que hiclievron sus Hbservaciores., %l Hr. Mpiaganjira tuvo cierta dificultad para
encontrar el sitio pero, por dltimo, identificd el mismo lugar que habia sefislads

el Sr. Chissngu,.
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111, Testimonio de los Sres. Nkonjera y Kazembe

Sr. Lavison Nkon.jera, almacenero con residencia en Kabushi West (a unas dos
millas al oeste de Ndola)

i5% A una hora que estimé entre las 10:00 y las 11:00 de la noche, hora local

- :£000=-21C0 GMT), el Sr. Nkonjera vio desde el Club de Veteranos Africanos un avién

, yevenfa del norte, dar tres vueltas sobre el aeropuerto y alejarse en dirececidn
.1 ceste. Mientras el avidén estaba describiendo estos cfrculos se apagaron las

ices del aeropuerto de Ndola, tanto en la torre ccmo en tierra. Lespués de apagadas
35 luces, oyé dos aviones de reaccidén y creyé que despegaban en el aeropuerto de
;icla y los vio seguir al aeroplano grande. Fncendieron las luces después de colo-
arse sobre el avidén grande. EL testigo monté en su motoneta y se dirigié a casa,
jie se hallaba también hacia el ceste, en la misma direccidén en que iban los aviones.
'io luego una llamarada procedente del avién de reaccidén de la derecha, que iba a
rerar al avidn grande.

% Manifestd que a la maflana siguiente conté lo que habfa visto al gerente de la

| erpresa en que trabajaba. (Localizado el gerente en Salisbury, testified que el

r. Jkonjera no le habia dicho nada al respecto.) ELl Sr. Nkonjera dijo que creyd
e 10 que habia visto guardaba relacidén con la guerra de Katanga. No habia
2clarado en las encuestas anteriores porque nc le interesaba nada que guardara
relecidn con la administracidén federal. Habia ido a la Ccmisidn de las Nacicnes
ritas, porque estaba seguro de que sus declaraciones serian ampliamente difundidas
“era de la Federacidn.

27 Hay que hacer constar que la hora y direccidn en la que se dice gue vino el
2in correspondfa mds exactamente al CO-RIC que sterrizd a lus 10:3%9 procedente

l norceste. [as luces de la torre de Kdola se amortiguan durante los aterrizajes,

vare permitir que el controlador vea el avidn.

Sr. M.K. Kazembe, serenc del Club de Veteranous Africanos de Ndola

<« Tn general, el Or. Kazembe hizc una declaracidn similar a la del Sr. Nkonjera.
“roln - . . - E R

‘¢la jue el incidente se prcdujo antes de las 11:00 de la noclie, nora a la que el
46 suele cerrar. Vio iespegar dos aviones de reaccidn del aercpuerto de Ndola,

Cgresur g €1 y aterrizar en la cbscuridad en el mcmento en que se apagaban las luces
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del aeropuerto. ManifestS que tuvo miedo de prestar declaracidn antes porque pensd
que podrian matarlo de igual forma que al Secretario General, por haber revelado

estos hechos.

IV. Consideraciones generales

19. Hubo otros dos testigos que declararon ante la Comisién de Rhodesia que
habfan ofdo un avién de reaccidén hacia la hora en que creyeron escuchar al SE-BDY,
Este testimonio no se considerd convincente en absoluto. (Véase el apéndice I

del anexo III.)

20. Los asesores de los Gobiernos que estuvieron representados en la Comisién
sugirieron varios factores que les parecfa debfan tenerse en cuenta al evaluar
el testimonio de los testigos. El asesor del Gobierno sueco declaré que aunqgue
crefa que algunos testigos habfan dado impresién de honradez en sus manifestaciones
podfan estar confundidos acerca de lo que vieron en realidad o dejaron "vagar la
imaginacidén" al reconstruir los hechos., El SE-BDY era un avién mayor y mds 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 farc giratorio de posicidén situado en la
cola (andlogo al que llevaba el O0-RIC), que pudo ver el Sr. Kankasa, probablemente
a personas no avezadas en la observacién de aeronaves, con mds razdén cuanto que, en
este caso, algunas de ellas acababan de despertar.

2l. Acerca de otros testigos que demostraron un fuerte sentimiento contra la
Federacién, se sugiere que pudieron declarar con el deliberado propdsito de crear
dificultades al Gobierno de Rhodesia. También se indicdé que varios testigos, sobre
todo cuando se los sometid a interrogatorio, pretendieron haber distinguido detalles
tales como las alas, motores y tren de aterrizaje retrafdo del avién, todo lo cual
se considers imposible de ver por la noche. Un testigo declard que era fdcil ver

a los aviones por la noche por el ruido que hacian los motores. (Sin embargo,
parece razonable que el ruido ayude a descubrir su posicidén.) TLe algunas declara-
ciones se afirmé que parecfan muy improbables de por sf; por ejemplo, que dos autos
"Land Rover" corrieran a velocidad vertiginosa por la noche en un camino de la selvé
con una luz interior encendida y que despegaran y aterrizaran dos aviones de reaccié:
en el aeropuerto de Ndola en la oscuridad. Acerca de esta dltima declaracidn, se

seflalé que en el aeropuerto de Ndola y sus alrededores habfa mucha gente esa noche

[oen
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y que existian pruebas convincentes de que las luces no se apagaron mientras el
SE-BDY estuvo sobre el campo, que el SE-BDY no describid circulos sobre él1 y que

no despegé ni aterrizd ningin aparato de reaccidn. Ademds, los técnicos han mani-
festado que seria una locura que un avidn de reaccidn intentara despegar o aterrizar
en la oscuridad.

22, También hay que hacer constar que otros catorce testigos declararon que habian
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 reldmpago o lo asociaron
con las fédbricas, fundiciones y minas de la regién) poco después de perderse de
vista. Ninguno de los catorce testigos vio ni oyé un segundo avién. (Véase el
apéndice I del anexo III.)

23, Como ya se indicd al principio de este anexo, las opiniones de la Comisidn

acerca de las declaraciones que contiene figuran en los pdrrafos 137 a 139 del

informe.

Juu.




A/5069/Ad4d.1
Espafiol
Anexo IX
Pégina 1

ANEXO IX

INFORME SOBRE LOS ALTIMETROS, PREPARADO POR LA JUNTA DE
AERONAUTICA CIVIL DE LOS ESTADOS UNIDOS

El Representante de los
Estacos Unidos de América
ante las Naciones Unidas

13 de diciembre de 1961

Sefior Presidente:

Con la presente le remito el informe de la Junta de Aeronfutica Civil de
los Estados Unidos, sobre el examen de los altfmetros del avién Douglas Modelo DCEB,
matrfcula sueca SE-BDY, |

Este examen fue realizado por la Junta de Aeronfutica Civil de los Estados
Unidos en las circunstancias descritas en el documento de las Naciones Unidas
A/4945, de 30 de octubre de 1961, Segilin se indica en dicho documento, los tres
alt{metros del avidén rueron entregados al Consulado General de los Estados Unidos
en Salisbury (Federacidn de Rhodesia y Nyasalandia) el 24 de octubre de 1961s Los
alt{fmetros se rsmitieron a los Estados Unidos por valija diplomdtica, y el Departa-
mento de Estado los entregd a la Junta de Aerondutica 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 Aviacidn Civil de la Federacidén de Rhodesia y Nyasalandia.

Le saluda atentamente,

Adlai E. Stevenson

Adjuntoss
Los indicados.,

Presidente de la Comisidn de investigacidn
de las condiciones y circunstancias de la
trdgica muerte del Sr. Dag Hammarskjold y
de las personas que le acompaniaban

N-3306/F

[ooe
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JUNTA DE AERONAUTICA CIVIL
Oficina de Seguridad

Wéshington, D. C.
17 de noviembre de 1961

INFORME SOBRE EL EXAMEN DE LOS ALTIMETROS DEL
AVION DOUGLAS MODELO DC-6 B, MATRICULA SUECA
SE-BDY

I. INTRODUCCION

El 31 de octubre de 1961, los firmantes de este informe recibieron tres alti-
metros fabricados por la Kollsman Instrument Corporation, nimeros de serie
671CPX-6-051-20329, 671CPX-6-051-17753 y 64990, Los instrumentos iban acompaiiados
de una carta en la que se pedfa a la Junta que hiciese las comprobaciones que realiz
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 19 de noviembre de 1961, se celebrd una reunidn en la fébrica Kollsman, de
Nueva York, para determinar la clase de inspeccidn que se deseaba hacer. En aquella
ocasidn, se formd un grupo examinador compuesto de las siguientes personas:

Wesley D, Cowan, Junta de Aeronfutica Civil
Walter Angst, Kollsman Instrument Corporation
Robert Cooperman, Kollsman Instrument Corporation

Los tres altfmetros estuvieron bajo la custodia personal de los firmantes de
este informe desde el momento en que se recibieron hasta que se completd su
inspeccién.

IT, INVESTIGACION

Con objeto de determinar si existfa alguna anomalfa en cualquiera de los
altfmetros antes del accidente, la inspeccién se realizd en tres fases: observa-
ciones externas, comprobacidn del funcionamiento, e inspeccidn detallada de los
mecanismos internos.

Las observaciones externas tenfan por objeto determinar los dafios producidos
por el fuego en tierra o por el impacto, asf como la presencia de los correspondientes
soportes de sujecidn, del acoplamiento del tubo de presién estdtica y del precinto
de inspeccidn, v observar la posicidn de todas las agujas.
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| En la fase de comprobacidn del funcionamiento se aplicaron diversas presiones
| 41 acoplamiento de la toma de presidn estética y se observd el movimiento de las

aguj 8Se

_ La tercera fase de la inspeccidén tenfa por objeto determinar la existencia

| de todas las piezas de los altfmetros, asf como la presencia de materias u objetos
. extrafios; ver si la superficie de los fuelles presentaba sefiales de corrosidn,

I abolladuras o materias extrailas, y cerciorarse del estado de los diversos engra-

| najes, resortes, varillas y cojinetes.,

Durante la inspeccidn, se tomaron las fotograffas oportunas.

: A continuacién, figura un resumen de los puntos mds importantes en esa
| inspeccidn:

Altfmetro Kollsman S/N 671CPX-6-051-20329 (Unidad A)

La caja de este elemento estaba ligeramente averiada por el choque, pero no

| presentaba seflales de haber estado sometida a un calor excesivo. El acoplamiento
| flexible estaba intacto y la junta de goma de sobrepresidn segufa en su sitio.

| Il eje del botdn estaba roto a la altura del bisel, y faltaba el precinto de plomo
| del inspector. El instrumento no respondid a los cambios de presién. Los fuelles
| conservaban alin el vacfo, pero se habfan salido de la abrazadera de sujecidn.

| Il balancfn se habfa desprendido de sus soportes. Los dafios en los engranajes,

b 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 segufan fijas
' 2 los mecanismos de sus ejes. En el interior del instrumento no se encontraron

| objetos extrafios. Tampoco se encontraron indicios de que este altfmetro hubiese

| funcionado mal antes del choque contra el suelo. Las lecturas obtenidas fueron

i las siguientes:

Aguja de los 100 pies - suelta

Aguja de los 1,000 pies - 9,000 pies
Aguja de los 10,000 pies - 19,000 pies
ajuste del barbmetro - 30,14 pulgadas

indicador exterior - menos 205 pies

indicador interior - menos 200 pies

A1tfmetro Kollsman, S/N 64990 (Unidad B)

La cubjerta de cristal de este instrumento estaba agrietada, y el eje del

- %tén roto, Parece que los tornillos de sujecidn se rompieron despubs de estar
expuestos al fuego. Ll acoplamiento flexible estaba intacto, pero faltaba el
frecinto de plomo del inspector. La esfera y las agujas estaban deterioradas por

[ooe
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el fuego, aunque las agujas segufan firmemente sujetas a sus ejes., La junta de
sobrepresidn estaba en su sitio. Los fuelles conservaban el vacfo, pero la acciéy
del calor parecfa habfa derretido la soldadura en varias uniones. El espdrrago
del soporte del diafragma y varias varillas y resortes aparecfan doblados o rotos
como consecuencia del choque. Un 1lfquido oscuro o una pelfcula grasienta cubris
la superficie interna de la caja y la mayorfa del mecanismo. Las partes de este
instrumento cubiertas por esa substancia se llevaron despuds a la Oficina Federal
de Investigacidn, para tratar de identificar con su ayuda la sustancia desconocids,
El adjunto A es una copia de su informe, en el que se indica que era un subpro-
ducto de la combustidn. En un accidente de esta clase era de esperar. El examen
de este altfmetro no reveld ninglin indicio de que funcionara mal antes del choque
contra el suelo. Las lecturas obtenidas fueron las siguientes:

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 bardmetro - 30,16 pulgadas
indicador exterior - menos 220 pies

indicador interior - menos 200 pies

Altfmetro Kollsman, S/N 671 CPX-6-051-17753 (Unidad C)

La caja de este instrumento presentaba una ligera abolladura cerca del centro,
Parte del bisel y el eje del botén 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 sobrepresidn estaba en su sitio. E1 calor producido por el incendio en tierra
fundid las soldaduras de los fuelles, produciendo la pérdida del vacfo. La seccidn
posterior de los fuelles presentaba una abolladura que coincidfa con una defor-
macidn en la caja, al parecer producida por la fuerza del choque. Se cree que
las deformaciones y roturas de los engranaje, pivotes y varillas se debid a la
fuerza del choque. No habfa indicios de que este altfmetro funcionara mal antes
del choque contra el suelo.

Aguja de los 1C0 pies - suelta

Aguja de los 1,000 pies - suelta

Aguja de los 10.000 pies - 6,000 pies

ajuste del bardmetro - 30,18 pulgadas ‘

indicador exterior - menos 220 pies 1
|
|

indicador interior - menos 2CO pies

fon
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Las esferas de los tres altfmetros se llevaron a la Oficina Federal de
Investigacién v se examinaron usando cuatro frecuencias distintas de luz ultra-
violetas No habfa indicios de que las agujas hubiesen chocado con las esferas.
véase el adjunto B,

Las fotograffas y los datos de la inspeccidn se recogen en el informe presen-
tado por la Kollsman Instrument Corpvoration. Véase el adjunto C.

Vlesley Do Cowan
Iispecialista en Sistemas

adjuntos.
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Adjunto A
Informe del Laboratorio de la Oficina Federal de Investigaciones (FBI)

OFICINA FEDERAL DE INVESTIGACIONES
Wéshington, D.C.

15 de noviembre de 1961

Sre lelvin Gough
Director de la Oficina de Seguridad
de la Junta de Aeronfutica Civil
Wdshington, D.C,

Atencién: Sr. Wesley D. Cowan

Referencia: ACCIDENTE DEL AVION DE
DAG HAINMARSKJOLD; ASUNTO

DE LA JUNTA DE AERONAUTICA (Firmade) J. Edgar Hoover,
CIVIL Director
Inspeccidn solicitada por: Destinatario No. de laboratorio: PC-67845 IE ﬁ
Referencia: Pruebas remitidas por mensajero especial

el 14 de noviembre de 1961
Inspeccidn solicitadas Anflisis qufmicos
Altimetro Q4, unidad B
Resultado de la inspeccidn:

Lste informe confirma el informe telefdnico facilitado al Sr. Cowan
el 14 de noviembre de 1961, y constituye un complerento de é1. |

Las materias extrafias encontradas en el altfmetro tienen la apariencia y |
olor tfpicos de un condensado procedente de algfin material plédstico quemado. |
E1 hecho de que el altfmetro estuvo muy cerca del fuego se pone de manifiesto
por las tres ampollitas que presenta la pintura, junto al extremo abierto de
la unidad. No fue posible identificar el material pirolizado de la unidad.

El origen de las sustancias que se encontraron en ella pueden ser plésticos,
sustancias adhesivas y caucho,.

La muestra 4t se conservari en el laboratorio hasta que la recoja un repre-
sentante de su oficina, /



A/5069/4dd.1
Espariol
Anexo IX
P4gina 7

Adjunto B
Informe
OFICINA FEDERAL DE INVESTIGACIONES

W4shington, D.C,

13 de noviembre de 1961

Sre lielvin Gough

Director de la Oficina de Seguridad
de la Junta de Aerondutica Civil
Washington, D.C.

Atencibn: Sr. Wesley D. Cowan

leferencia: ACCIDENTE DEL AVION DE

DAG HALMARSKJOLD; ASUNTO

DE LA JUNTA DE AERONAUTICA (Firmado) J. Edgar Hoover,
CIVIL Director
Inspeccidn solicitada por: Destinatario No., de laboratorio: PC-67803 DE
leferencia: Pruebas entregadas personalmente por el
Sr, Wesley D, Cowan, el 6 de noviembre
de 1961
Inspeccidn solicitada: Varias
1 El sobre con la indicacidn "unidad A" contiene esferas de altfmetro
R El sobre con la indicacidn "unidad B" contiene esferas de altfmetro
33 El sobre con la indicacidn "unidad C" contiene esferas de altimetro

Resultado de la inspeccidn:

Las muestras (1, 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 altfmetros hubiesen chocado con las esferas,

Estas muestras se conservardn hasta que las recoja un representante
de su oficina,

[ooo
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Adjunto C

INFORL.E SOBRE L4 INSPECCION DE LOS TRES ALTINETROS
TIPO 6710PX-6-051-20329

TIPO 671CPX-6-051-17753
MO, DE SERIE 64950 (Unica identificacidn apreciable)

Estos tres altfmetros fueron entregados el 17 de noviembre de 1961 por 1la

Junta de Aeronflutica Civil, Wdshington, D.C., a la Kollsman Instrument Cornoration,
para que los examinase,

Durante la inspeccidn, estuvieron presentes las siguientes personas:

e Do Cowan = Junta de ieronfutica Civil, Vdshington, D.C.

Ve Angst - Kollsman Instrument Cornoration, Departamento Técnico

Re Ne Cooperman - Kollsman Instrument Cormoration, Departamento Jurfdico

En primer lugar se tomaron fotograffas de los altfmetros montados, tal como
se recibieron, segdn se indica en las fotos 1 y 2% (Nota: Las agujas No. 1 no
estdn en la misma posicidn en que se encontraban cuando se inspeccionaron en la

Kollsman por primera vez).

AMtfmetro 671CP%-(-051-20320, (Uridad A):

Ao La inspeccidn realizada antes de desmontar el mecanismo de su caja
reveld ques
1. Faltaba el precinto de plomo.
2o Bl eje del botdn de ajuste a la presidn barométrica estaba roto a lu
altura del bisel.
3o Lo aruja de los 100 pies estd suelta,
he Ln nijn de los 1,000 pies indicaba 9.CCO pies.
Do Lo urnjn 1e los 10,6C0O pies indicaba 12.CCO pies,
o 11 ajuste a 1la vresidn barométrica indicaba 20,14 pulgadas,
e 1 indiecndor exterior de la nrecidn fuera del avidn indieabn menos

SO wiegsy o1l indicador interior, menos 200 ries,

A2

w s ANl E - s 'r - i r Py R 3
s metag fotoyralilas no se han renrodiacido,

[aas
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8. No se apreciaban dafios ocasionados por el fuego.
0, Las agujas no acusaban los cambios de presidn.
3, La inspeccidn del mecanismo después de haber sido desmwontado de su
caja reveld que:
1. La apuja de los 1CO pies estaba floja en su ejce
2. Las apujas de 1,000 pies y de 10,0C0 pies sepufan fijas en sus
ejes respectivoc.

Las dos articulaciones Jle compensacidn de temperatura del diafragma

\CN}
.

estaban sueltas en la caja.

I
L)

Los dos pivotes del balancin de sector estaban rotos.

Los diafragmas no presentaban daios apreciablese

o 1
[ ]

La luz ultravioleta no reveld que la esfera tuviese marcas causadas por

el chogque de los indicadores.

1 fretro No. de serie 64990. (Unidad B):

:

.+ La inspeccidn realizada antes de desmontar el mecanismo de su caja

reveld que:

1, Faltaba el precinto de plomo.

2. Ll eje del botdn de ajuste a lo presidn barométrica estaba roto a

la altura del bisel.
3. Los tres tornillos de sujceidn del Instrumento cstabun rotos; parte
de cadn uno de los tornillos serufa alojsda cn la bride del instrumentoe

. Lua cublerta de cristal estabs rajnadn,
r. Los csferas y los armjas estuban Acterioradas por el fMego.

(e Lt zrijn de los 100 wics indieabn OO nics

[99]

7. La apujn de los 1,000 ples eglubu curltie

. - NP . . . I TR .
£, La amija de los 10,000 »nies indieabn L elLO plen,
. - . N » . . . . - -
Ny L1 ajuste 1 1o precifn baromfirics indienbn SO, elrndase

s - . . s - o Y . . » . . ] )
10, L1 indieador exterinr de la precisn furrs del nvlon inliecaba menos

270 wiegy el indicodor Interior, menos 2L0

4
Py

1160

; : . 4 - 2 2 : .. e
1'e 41 apitar ¢l instrumento se ovo mie babfn picuns saclian denbro de
&

12, Lag arijns ne scusabsn los cambloc PTeS10Ye

Best Hard Copy Avallable [ooo
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B, La inspeccidn del mecanismo después de haber sido desmontado de su

caja reveld que:

l, La aguja de los 100 pies estaba agarrotada en su eje.

2. El espdrrago de sujecidén del diafragma estaba doblado en la direccidn
del choque.

3, La soldadura de unién del diafragma con su espdrrago se habfa derre-
tido, lo que permitfa que el diafragma se moviese sobre el espdrrago,
La pieza central del diafragma, a la que se une la articulacidn,
también se habfa desplazado por haberse derretido la soldadura.

4, La articulacidn estaba rota en el punto en que se une a la pieza
central del diafragma,

5, Los dos pivotes del balancfn estaban rotos.

6. El muelle del contrapeso estaba roto a la altura del espidrrago de
sujecidn,

7. La varilla del contrapeso del balancfn estaba rota,

Uno de los pivotes del eje del pifidn intermedio estaba roto.

O o
®

Las articulaciones de compensacién de temperatura del diafragma

estaban sueltas en la caja.

10, Una de las cdpsulas del diafragma habfa perdido el vacfo como conse-
cr~ncia de haberse derretido la soldadura.

11, Ei diafragma y la mayorfa del mecanismo aparecfan cubiertos de un
1fquido negro pegajoso. La casa Kollsman no pudo identificarlo por
su olor,

12, La luz ultravioleta no reveld que la esfera tuviese marcas causadas

por el choque de los indicadores.,

Ce Altfmetro 671CPX-6-051-17753, (Unidad C):

La inspeccidn realizada antes de desmontar el mecanismo de su caja
reveld que:
le bl eje del botdn estaba partido al ras del bisel,

2 FMliaba la cubierta de cristal.

/ooo
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3. Parte del bisel estaba rota.

4, Los tres tornillos que sujetan el instrumento al tablero estaban
rotos. Parte de los tres tornillos segufa alojada en la brida.

5. La esfera, las agujas y los indicadores de presidn estaban dete-
riorados por el fuego, y la aguja de los 100 pies aparecfa muy
doblada.

6. Las agujas de los 100 y de los 1.000 pies estaban sueltas.

7. La aguja de los 10,000 pies indicaba 6,000 pies.,

8. No habfa ninglin acoplamiento flexible roscado a esta caja.

9. El ajuste de presidn barométrica indicaba 30,18 pulgadas.

10, El indicador exterior de la presidn fuera del avidn indicaba menos
230 pies; el indicador interior, menos 200 pies.

La inspeccién del mecanismo, despuds de haber sido desmontado de su caja

reveld que:

1., El eje de la aguja de los 100 pies se habfa desprendido de la aguja.

2. Parte de la pieza de fundicidn de la seccidn superior del mecanismo
estaba doblada hacia arriba (en direccidn a la esfera) junto al meca-
nismo de transmisidn del indicador interior.

3. La soldadura de las tres células del conjunto del diafragma se habfa
derretido, lo que produjo pérdida del vacfo e hizo que el diafragma
se desprendiese de su espirrago de sujecidn.

4. Las dos articulaciones de compensacién de temperatura estaban sueltas
en la caja,

5. La varilla calibradora habfa sido arrancada del balancfn por el
choque o por la dilatacidn del diafragma como consecuencia de la
pérdida de vacfo mencionada en el pdrrafo 3 supra. LEsto hizo que
la articulacidn se doblase,

6. El resorte del contrapeso estaba roto a la altura del espdrrago de
sujecidn,

7. Los dos pivotes de balancin estaban rotos,

8. Uno de los pivotes del eje del pifidn intermedio estaba roto.

oo
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9. La parte posterior de los diafragmas estaba abollada.
10, La caja estaba deteriorada por efecto del choque en la mitad inferior
de su seccidn cilindrica.,

La luz ultravioleta no reveld que la esfera tuviese marcas causadas

joad
(S}
[ ]

por el choque de los indicadores.
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Conclusiones:
M

Un minucioso examen de los tres altfmetros y la inspeccidn del mecanismo de
cada uno de ellos, despuds de haberlos desmontado de sus cajas, no reveld nada que
no pudiese atribuirse al choque y al fuego que se produjo como consecuencia del
accidente.

Debido a los dafios 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 relacidén con los cambios de presién.

La correlacidn entre la esfera de ajuste a la presién barométrica y los dos
indicadores era correcta. A causa de los dafios sufridos por el mecanismo como
consecuencia del choque, no fue posible establecer en ninguno de los tres altfmetros
ma correlacidn entre el ajuste a la presidn barométrica y los indicadores.

Las fotos Nos. 3, 4 y 5% muestran los alt¥metros desmontados.

2 de noviembre de 1961

Walter Angst

Kollsman Instrument Corporation
Seccién de datos sobre
aerodinimica.

e —————————

Las fotograffas no se han reproducido.
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ANEXO X

REGIAMENTO DEL DEPARTAMENTO FEDERAL DE AVIACION CIVIL DE RHODESIA

SOBRE OPERACIONES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO

PROCEDIMIENTOS PARA IA BUSQUEDA Y SALVAMENTO EN IA ZONA
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DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO DE SALISBURY

INTRODUCCION

DISPOSICIONES Y FECHA DE ENTRADA EN VIGOR

ZONA DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO

CENTRO CCORDINADOR DE SALVAMENTO

FASES DE EMERGENCIA

DESCRIPCION GENERAL DE IAS ACTIVIDADES DURANTE LA BUSQUEDA
MEDIDAS QUE DEBE ADOPTAR EL CCS DE SALISBURY
OBLIGACIONES DEL FUNCIONARIO DE BUSQUEDA AEREA CIVIL
COORDINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

TERMINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

BUSQUEDA POR TIERRA

SALVAMENTO POR TIERRA

INDICACION EN LOS MENSAJES DE LAS FASES DE EMERGENCIA
MEDIDAS QUE DEBE TOMAR EL AERODROMO DE DESTINO
MEDIDAS QUE DEBE TOMAR EL AERODROMO DE PARTIDA

BUSQUEDA Y SALVAMENTO EN CASO DE QUE SE RETRASEN LAS AERONAVES
DE IAS RRAF

(No reproducido)

SENALES QUE HACEN A LAS AERONAVES IAS BRIGADAS DE BUSQUEDA
DETALLES DEL EQUIPO DE SUPERVIVENCIA DE IA OACI

CODIGO DE SENALES DE TIERRA Y AIRE PARA USO DEL PERSONAL DE
IAS AERONAVES QUE HAYAN TENIDO QUE HACER UN ATERRIZAJE FORZOSO

LISTA DE LOS AERODROMOS QUE HAY QUE CONSULTAR CUANDO SE ATRASA
UNA AERONAVE
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INTRODUCCION

1. Se ha convenido que en caso necesario las Reales Fuerzas iéreas de Rhodesis
proporcionardn todos los aviones que puedan para el salvamento en la Zona de
Bisqueda y Salvamento de Salisbury, y que esos aviones serdn mandados por un
oficial de las RRi4F, pero estdn bajo el control de un funcionario encargado de
las operaciones de busqueda quien dependerd directamente del CCS de Salisbury

en las actividades de busqueda por aire. Hay que hacer constar que las RRAF no
pueden garantizar que los aviones de busqueda estén en vuelo en menos de dos horas
desde el momento en que reciban notificacidn de la fase de "alerta'.

2. En vista de cuanto antecede, hay que enmendar los "PROCEDIMIENTOS PARA IA
BUSQUEDA Y SALVAMENTO EN LA REGION DE INFORMACION DE VUELO DE SALISBURY" que estdn
en vigor. Por tanto, los procedimientos citados quedan anulados y se sustituyen

por los siguientes.

DISPOSICIONES Y FECHA DE ENTRADA EN VIGOR

3. Disrosiciones. Los siguientes procedimientos de busqueda y salvamento dentro

de la zona de busqueda y salvamento de Salisbury se publican para aplicar y ampliar
los documentos siguientes:

a) kinexo 12 de la OACI - Normas y Métodos Recomendados Internacionales de
Blsqueda y Salvamento.

b) Documento LUL6-S.iR/501 de la OACI, Tercera EBdicidn, septiembre de 1956.
Procedimientos para los Servicios de Navegacidn nérea - Bisqueda y
Salvamento.

c) ALctas de la conferencia celebrada en Mafeking el 15 de septiembre de 1949,
para decidir los detalles de 1los medios de buUsqueda y salvamento y los
procedimientos aplicables en el Protectorado de Bechuania.

4. Fecha de entrada en vigor. Los nuevos procedimientos sustituirdn a los
"PROCEDIMIENTOS DE BUSCUEDA Y SALVAMENTO EN LA REGION DE INFORMACION DE VUELO DE
SALISBURY", del 5 de octubre de 1953, a partir del 1. de noviembre de 1959.
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70NA DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO

5, Regidn de Busqueda y Salvamento de Salisbury

"la regidn de busqueda y salvamento de Salisbury comprende los terri-
torios de Rhodesia del Norte, Rhodesia del Sur y Nyasalandia y una o
parte de Bechuania al norte de une linea que une las coordenadas 22 00'S,
29003'E y 22000'S, 26000'E y al este de la linea que une los 22°00!'S,

26°00'E y la confluencia de las fronteras internacionales de Bechuania,
Rhodesia y la faja de Caprivi." 4

i

"

CENTRO COORDINADOR DE SALVAMENTO

6. En el Centro de Informacidn de Vuelo de Salisbury (Rhodesia del Sur) se ha
establecido un Centro Coordinador de Salvamento (CCS), con el objeto exclusivo
de iniciar, coordinar y terminar las operaciones de buUsqueda y salvamento dentro

del drea definida en el parrafo 5.

| F4SES DE EMERGENCIA

7. Toda situacidn de emergencia que exija un procedimiento de alerta se dividird
| en tres parues:

| a) Fase de incertidumbre

b) Fase de alerta

c) TFase de peligro

' 3, Fase de incertidumbre. Se considera que existe la fase de incertidumbre cuando:

a) no se ha recibido ninguna comunicacidn de la aeronave durante los

treinta (30) minutos siguientes a la hora sefialada para que diera su
o « 7 . Ud

posicion o para que comunicara que no habia novedad; o cuando

b) la aeronave deja de llegar durante los treinta (20) minutos siguientes
a la hora estimada de llegada Ultimamente anunciada por ella, o a la
calculada por las autoridades de los servicios de control de trafico
aédreo, la que de las dos resulte mds tarde;

$Xcepto cuando no existan dudas acerca de la seguridad de la aeronave y sus

SCupantes.

J» Fase de alerta. Se considera que existe la fase de alerta cuando:

a) Después de la fase de incertidumbre, las cemprobaciones subsiguientes
efectuadas por el sistema de comunicaciones no logren obtenzr ninguna

noticia de la aeronave; o cuando
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b) se haya dado a una aeronave autorizacidn para aterrizar, no lo haga
dentro de los cinco (5) minutos de la hora previstaAde 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 estd 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 estdn amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asis-
tencia inmediata.

10. Tase de peligro. Se considera que existe la fase de peligro cuando:

a) Despuds de la fase de alerta, la falta de noticias, pese a las amplias
comprobaciones efectuadas por los medios de comunicacidn 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 cuand

c) se reciben informes que indican que 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 estd 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 estdn amenazados por un peligro grave e inminente y no necesitan asis-

tencia irmediata.

DESCRIPCION GENFRAL DIi LAS ACTIVIDADES DURANTE LA BUSQUEDA

11. ILas Reales Fuerzas Aéreas de Rhodesia han convenido en proporcionar en lo
posible las aeronaves que se precisen con fines de salvamento siempre que haga
falta, y han aceptado ademds que dichas aeronaves las mande un oficial de las RR:F

que estard a las ordenes de la autoridad de la aviacidn civil pertinente.

/...
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12. A continuacion se describen en general las diversas fases de las operaciones

requeridas cuando haya que efectuar una bisqueda aérea:

a)

e)

f)

g)

E1l CCS de Salisbury iniciard las operaciones y alertard al Cuartel General
de las RRAF cuando sea necesario, en vista de las circunstancias.

El CCS de Salisbury decidird la zona de probabilidad e¢ informard a las RRAF
y a todas las dependencias a las que incumba.

Entre los miembros de mds jerarquia del Departamento de Aviacidn Civil

se elegird un funcionario que se encargue de las operaciones de bisqueda.
Bl CCS de Salisbury, en consulta con el jefe que hayan nombrado las RRAF

y con el funcionario encargado de las operaciones de busqueda, decidird

la "base de operaciones" desde la cual realizardn sus operaciones de
bisqueda las aeronaves de la RRAF.

Las aeronaves de busqueda se dirigirdn a la "base de operaciones" efec-
tuando la buisqueda en ruta, si es posible. El funcionario encargado de
las operaciones de busqueda acompafiard a las RRAF o se dirigird é1 solo
por avidén a la base de operaciones.

El funcionario encargado de las operaciones de bisqueda se hard cargo

de la busqueda y salvamento y eprovechard bien cualquier conocimiento

que se tenga en la localidad, y mantendrd el CCS de Salisbury perfecta-
mente informado de las medidas que se tomen.

El oficial de las RRAF que mande las aeronaves para la bisqueda aérea
colaborard con el funcionario encargado de las operaciones de busquede
para efectuar la bisqueda por aire con la mayor rapidez posible.

El CCS de Salisbury mentendrd perfectamente informadas a todas las personas
interesadas acerca de las medidas que se tomen en la base de operaciones,
y hard todo cuanto esté a su alcance para coordinar la bisqueda.

El CCS de Salisbury solamente dard por terminada la busqueda cuendo el
funeionario encargado de las operaciones de busqueda le pida que se tome
tal medida. El funcionario encargado de las operaciones de busqueda no
pedird que se dé por terminada la biusqueda aérea hasta que esté convencido

de que resultard initil seguir buscando.

[oos
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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 bisqueda aérea se encar-
gara el director del aeropuerto que se halle mds prdximo al territorio

en que se esté efectuando la busqueda.

MEDIDAS QUE DEBE ADOPTAR EL CCS DE SALISBURY

13. Generalidades. £l CCS de Salisbury adoptard todas las medidas necesarias

para iniciar, coordinar y terminar la busqueda y salvamento en la zona definida

en el parrafo 5. Mantendr5 perfectamente informados a los CCS adyacentes inte-
resados (Nairobi, Leopoldville, Lourengo Marqués, Pretoria o Luanda) de todos

los detalles que se conozcan acerca de la aeronave en peligro que pueda continuar
volando hacia la demarcacidn del CCS adyacente. Se informard al propietario o
propietarios cuando su aeronave se retrase y se les dardn detalles de los aconte-
cimientos que se vayan produciendo.

14, Ias unidades de servicio de trdfico aédreo y los CCS a guienes incumba colabo-
rardan con cualquier otra autoridad interesada para evaluar con rapidez los informes
recibidos.

15. TFase de incertidumbre. Tan pironto se considere adeci. 'u, después de que se

produzea la situacidn que se indica en el pdrrafo 8, el CCS informard a un funcio-
nario de operaciones de categoria superior del Departamento de Aviacidn Civil.

El Departamento de Aviacidn Civil de Salisbury designard a uno de esos runcionarios
para que se encargue de las operacines de busqueda. ©&n el pdrrafo 22, se indican
las obligaciones del funcionario encargado de las operaciones de biusqueda
(Funcionario de Blsqueda ,érea Civil).

16. @1 CCS intormard al cuartel general de las RRAF de que se ha producido una
"fase de incertidumbre" e indicard el tipo de aeronave afectada y la posible zona
de busqueda.

17. 3i se reciben noticias de que se ha descubierto la aeronave, el CCS lo noti-
ricard a todos lous interesados.

18. Fase de alerta. Tan pronto como se produzea la situacidn a que se hace refe-

:
|

rencia en el pdrrarfo 9, el CCU lo notificard al Cuartel General de las RRAF y pﬂﬁfé§

que se ponga on situacidn de alerta a las tripulaciones de las aeronaves para

J

!

/J
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comenzar la busqueda. Al mismo tiempo, se decidird conjuntamente con el funcio-
nario encargado de las operaciones de busqueda cudl serd la base de operaciones

y el aérea de probabilidad. Después, el CCS preparard o retransmitird segin el

as0, el mensaje en que se indique que existe la "fase de alerta'.

‘19 5i se recibieran mds tarde noticias de gue han sido localizados la aeronave
y sus ocupantes, el CCS lo comunicard a todos los interesados.

2. Fase de peligro. Cuando exista la situacidén a que se hace referencia en el

pdrrafo 10, el CCS lo notificard a las RRAF y les pedird que comiencen la busqueda.
el CCS preparard o retransmitird, segin el caso, el mensaje en que se indique que
existe la "fase de peligro". A la base de operaciones se le informard de los
‘damlles de la busqueda que hay que realizar, del nombre del funcionario encar-
 gado de las operaciones de busqueda y de la hora estimada de salida de las aero-
| naves que efectlen la buisqueda.
2l. Si se tuvieran mds tarde noticias de que han sido localizados la aeronave y
sus ocupantes, el CCS lo notificard:
a) A todas las aeronaves de busqueda de las RRLF que se encuentren en vuelo.
b) Al funcionario encargado de las operaciones de bisqueda.
¢) Al Cuartel General de las RRLF.

d) A todos los demds interesados.

OBLIGACIONES DEL FUNCIONARIO DE BUSQUEDA AEREA CIVIL

2, El funcionario encargado de las operaciones de busqueda ird por avidn a la

tase de operaciones tan pronto como exista la situacidn que se menciona en el
pirrafo 10 y se haya pedido a las aeronaves que comiencen la bisqueda. A su
llegada, realizard conjuntamente con el oficial de la RRAF que mande las aeronaves
le bisqueda un andlisis cuidadoso de los hechos, y utilizando los elementos de
"informacidén loeal" de que se disponga, decidird las zonas exactas y los métodos
We deben aplicarse en la busqueda por aire.

3. 3studiard todos los informes locales de novimiento de aviones y decidird,

¢h consulta con el oficial de las RRAF encargado de las aeronaves de busqueda,

las medidas que deben adoptarse.

Joue
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24. Mantendrd perfectamente informado al CCS de las medidas que se tomen, de
las zonas en que se realice la bisqueda, de las aeronaves que intervengan, de
las horas de vuelo, etc., y cuando hallan sido localizados la aeronave y sus
ocupantes, enviard lo antes posible (al CCS de Salisbury) los datos siguientes:

a) ubicacidén 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) dafios sufridos por la aeronave;

e) motivos que obligaron a aterrizar o que causaron el accidente. (Fallo
del motor o del fuselaje, desorientacidn, condiciones meteoroldgicas,
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. Dard por terminada la bisqueda aérea tan pronto como haya decidido, en
consulta con el oficial de las RRAF encargado de las aeronaves de busqueda, que
hay que adoptar esa medida y el CCS haya confirmado su peticidn de terminar la

bisqueda.

COORDINACION DE LA BUSQUEDA AEREA

26. El CCS mantendrd perfectamente informado al Cuartel General de las RRAF de
todas las noticias que le comunique el funcionario encargedo de las operaciones
de busqueda y de las que obtenga de otras fuentes, con objeto de que aquél pueda
tener una visidn global del uso de sus aeronaves y de los progresos logrados en

la blsqueda.

TERMIN/CION DE LA BUSQUEDA AEREA

27. La bisqueda aérea Unicamente se terminard con la autorizacidn del CCS cuando
se haya encontrado la aeronave o cuando el funcionario encargado de las opera-
ciones de buUsqueda decida terminarla después de haber consultado con el oficial
encargado de las aeronaves de bisqueda. Este dltimo procedimiento sélo se adop-
tard 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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gl personal que intervenga en la busqueda aérea (funcionario encargado de las

gperaciones de bisqueda, oficial encargado de las aeronaves de busqueda y auto-
ridades locales) deben estar convencidos sin la menor duda razonable de que tal
redida es conveniente.

8, El1 CCS informard entonces al Cuartel General de las RRAF de que ha terminado

la bisqueda aérea.

BUSQUEDA POR TIERRA

29, El CCS pedird a la polieia o a cualquier otra autoridad local que colabore
organizando brigadas de busqueda terrestre, segun lo exijan las circunstancias
y cuando haga falta tomar tal medida.

., En el apéndice "A" se incluyen los detalles de las seflales que deben hacer

las brigadas de busqueda terrestre a las aeronaves.

SALVAMENTO POR TIERRA

jl. En caso de que se descubra el. paradero de los ocupantes de la aeronave, el
widn que los localice les lanzara paquetes de supervivencia y, ademds, informard
wr radio al funcionario encargado de las operaciones de bisqueda de que se ha
snecontrado a la aeronave. El funcionario a cargo del CCS o el funcionario encar-
wdo de las operaciones de busqueda, segin el caso, adoptard inmediatamente todas
las medidas necesarias para conseguir el salvamento, entre las que figurardn pedir
§:la policfia o a otras autoridades localus que les facilite transporte motorizado.
1 es preciso, pedird a las RRAF que arrojen mds equipos de supervivencia o que
Bovien su "Land Rover" aerotransportado de salvamento y un grupo al aerddromo més
? wéximo al lugar en que Se encuentre la aeronave. En el apéndice "B" aparecen

05 detalles del equipo de supervivencia que recomienda la OACI.

JDICACION EN LOS MENSAJES DE LAS FASES DE EMERGENCIA

! 2, En todas las comunicaciones relativas a las fases de emergencia que se cursen
Jitre las Unidedes de Control de Trdfico Aéreo y el CCS o entre los CCS adyacentes,
| 4 primers palabra del texto deberd ser una de las siguientes, segin convenga a

4 fase de 1a emergencia:

"INCERFA" - (Fase de incertidumbre)

"ALERFA" - (Fase de alerta)

"DETRESFA" - (Fase de peligro)
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MEDIDAS QUE DEBE TOMAR EL AERODROMO DE DESTINO

33. Rl personal de Control del Trdfico Aéreo del aerddromo de destino aplicard

el procedimiento que se indica en las Instrucciones y en el Manual de Informacidn

del Control de Trdfico Aéreo.

MEDIDAS QUE DEBE TOMAR &L AERODROMO DE PARTIDA

34, El personal de Control del Trdfico Aéreo del aerddromo de partida aplicard
el procedimiento que se indica en las Instrucciones y en el Manual de Informacidn

del Control de Trdfico iLéreo.

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 regidén de vuelo
local, la alerta, busqueda y salvamento estardn integramente a cargo de las RRAF,
con la ayuda que pueda prestarles la Unidad Civil.

36. Cuando se trate de una aeronave de las RRAF que esté fuera de la regidn de
vuelo de las RRAF, la alerta la dardn y llevardn a cabo las Unidades Civiles. Ia
bisqueda y salvamento las coordinardn y terminarsdn las RRAF, las cuales podrédn
utilizar los servicios del CIV y destacar a un oficial en el CCS a tal efecto.

Todas las estaciones civiles colaborardn enviando inmediatamente al CCS los datos

pertinentes.
(Firma ilegible)

p. DIRECTOR DE AVIACION CIVIL
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ANEXO XI

SECRETARTA DE LA COMISION DE LAS NACIONES UNIDAS

Jecretario Principal ceeeccccssccesscasscesscesnassnessss Blaine Sloane

Saueéario Principal AdJjUntO cecorsecesereccssscsssesnees Nicolas Teslenko

isesor Aerondutico (en comisidn de servicio
de la OACI) ........’...........‘...................... Neil RiChardson

ssesor en Derecho Aéreo (en comisidn de
SerViciO de la OACI) .I......0......0...............0.. R.H. Mankiewicz

Consultor .0........@..........0..................O...... Hugo Blandori

funcionario Administrativo ¥ de FiNAnzas eeeeescecesssess Edouard Beique

Jefe de Taquigrafos ...O......O..O.Q.O‘C.............Q.Ol Ronald Hall
Inte’rprete 00.0'......................l.'...............0 Jaime Valdes
lecretaria y funcionaria encargada de la documentacidn .. Sra. Colette Gilroy

Secretarias ...l...........'...0..............0.......... Srta. Judith BiShOp
Srta. Janette Seldes

wrante la investigacidn realizada sobre el terreno, la Secretaria utilizd los
srvicios de algunos taquigrafos y personal de oficina contratados con cardcter
temporal.

fons



A/5069/Add.1
Espaiiol
Anexo XII
Pdgina 1

ANEXO XII

INFORME DEL EXPERTO NOMERADO POR IAS NACIONES UNIDAS PARA
EXAMINAR CIENTIFICAMENTE LOS RESTOS DEL SE-BDY

El documento a continuacidn es el informe presentado
por el Sr. M. Frei-Sulzer, Jefe del Departamento Cientifico
de la Policia de Zurich y profesor de Criminologia Cientifica
de la Universidad de Zurich. El Sr. Frei-Sulzer fue designado
por el Secretario General de las Naciones Unidas a peticidn
de la Comisidn para que realizara algunas pruebas cientificas
en los restos del avidn.

1. NATURALEZA DE IA MISION

Segin el contrato de fecha 21 de febrero de 1962, mi misidn consistia en
ajudar a los miembros de la Comisidn de Investigacidn creada en virtud de la
resolucidn 1628 (XVI) a estudiar las condiciones y circunstancias que condujeron
3 la muerte del Secretario General y de los miembros del grupo que le acompaiiaba.

La Comisidn de Investigacidn se reunid el 26 de febrero de 1962 bajo la
presidencia del Sr. Rishikesh Shaha antes de mi partida para Ndola. Fui invitado
3 dicha reunidn por el Sr. Blaine Sloan, Secretario Principal de la Comisidn, para
que los miembros informaran directamente sobre los problemas que crefan debian
seguir examindndose. La opinidn general fue que deberia concentrar mis activi-
isdes en el examen de los cuerpos extrafios que pudieran aparecer en las partes
{indidas de los restos del avidn, para determinar si fue atacado con armas de
‘lego, granadas o cohetes, o si existian indicios de sabotaje (incluido el uso
i explosivos modernos, como las bombas pldsticas).

La Comisidn también acordd invitar al experto a que volviera a estudiar todas
25 pruebas presentadas en los informes anteriores a la luz de su experiencia

rersonal en casos andlogos y a que investigara todas las posibles causas del

e

< Th. Tas pruebas a que se alude en este informe no se reproducen como parte del
anexo. Sin embargo, se encuentran en los archivos de la Secretaria, a
disposicidn de las delegaciones que quieran consultarlas.

[ooo
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accidente por eliminacidn. Al mismo tiempo, en una carta firmada por el asesor

aerondutico Sr. Neil Richardson se le pidid que analizara en especial los radio-
compases y las posibilidades de manipulacidn dolosa de los cables de mando del

avion.
2. COIARORACION CON LAS AUTORIDADES DE RHODESIA

Al llegar a Salisbury el 2 de marzo de 1962, informé brevemente del objeto
de mi misidn al teniente coronel M. Barber, Director de /iviacidn Civil, y al
Sr. M. Madders, Ingeniero-Jefe del Pepartamentc de Aviacidn Civil. El 3 marzo
de 1962 celebramos nuestra primera reunién de trabajo, con objeto de examinar
el problema de fundir las masas derretidas del avidn siniestrado. Decidimos
que la fundicidn se efectuara en crisol a una temperatura que no excediera de
820° c.

Bl 5 de marzo de 1962 nos trasladamos a HQQEE’ donde nos reunimos con el
Sr. E.R. Raine, Director de la Raine Enginneering Company Ltd., Ndola, quien
nos habia ofrecido amablemente el equipo de la compaiiia y la ayuda técnica de
su personal para fundir las masas de metal derretido del avidn. En una breve
conferencia preparatoria nos pusimos de acuerdo sobre los métodos mds adecuados
para realizar la fundicidn y sobre la necesidad de regular estrictamente la
temperatura para no destruir ningin indicio.

Bl mismo dia cocmenzamos a fundir y desde la primera "hornada' tuvimos una
clara impresidn de que el método era bueno para extraer todas las zleaciones
nc aluminicas con puntos de fusidn superiores a los 800° C. (Para més detalles,
véase el parrafo 5.) f&n unidn del Tte. coronel Barber y del Sr. Madders fui
testigo de todo el proceso de fundicidn y de la extraccidn de los objetos incrus-
tados que merecian un examen mds minucioso. Como se estipulaba en el contrato,
recogi muestras de los metales sospechosos y de otros cuerpos extraiios que habia
en las partes fundidas de los restos, para estudiarlas con mds detenimiento en
los laboratorios del Departamento Cientifico de la Policfa de Zurich (Suiza).
Bstos Ultimos andlisis se realizaron del 13 al 19 de marzo de 1962, después de
mi regreso de Rhodesia.

Las autoridades de Rhodesia me permitieron el 8 de marzo de 1962 visitar el
lugar del accidente y volver a estudiar los cables y otros restos del avidn en el
hangar, todo lo cual habia sido protegido contra cualquier intromisidén cerrando

y precintando las puertas.

[ooo
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El Tte. coronel Barber me concertd una entrevista con el experto en balistica

¢y, Els, para hablar de los resultados de su investigacidn de las armas, cartuchos
y balas recogidos en el lugar del siniestro y para que le mostrara las dltimas
pruebas obtenidas. El Sr. Els colabord sin reservas en la identificacidn de los
werpos extratios extraidos del aluminio derretido.

Por Ultimo, el 10 de marzo de 1962 el Sr. Gregory, inspector de aviones de
ulisbury, me ayudd a examinar el radiocompds. (Véase el capitulo 3.5.)

Esta breve exposicidn de mis actividades demuestra que durante toda mi perma-
wncia en Rhodesia disfruté de la colaboracidn completa de las autoridades compe-
entes, a las cuales quiero expresar mi sincera gratitud, asi como al Sr. E.R. Raine,
7@ su personal. Sin su eficacisima ayuda no hubiera podido realizar tantas inves-

tigaciones en tan poco tiempo.

J» NUEVO EXAMEN DEL AVION SINIESTRADO EN EL HANGAR DE NDOILA

Cuando visité por primera vez el hangar de Ndola, el Tte. coronel Barber me
0stré las precauciones que habia tomado para evitar cualquier ingerencia; 1las
rrraduras de los portones habian sido soldadas y la puerta de entrada habia sido
eerrada y asegurada con precintos, que permanecian intactos en el momento de nuestra
llegada. Aunque no era mi misidén volver a estudiar todas las pruebas reunidas en
:1 hangar, aproveché la oportunidad para echar un vistazo a los diferentes montones

2 piezas y restos. Presté especial atencidn a los siguientes elementos:

5l. Cuerpos extrafios

Es decir, fragmentos de granadas, partes de mdquinas inferneles, espoletas
% tiempo para bombas, detonadores para provocar explosiones, etc.
No se encontrd ninguno de tales objetos. Pudo comprobarse que todos los

ragnentos identificables pertenecian al avidn y a su carga.

2. Orificios sospechosos

Las autoridades de Rhodesia ya habian separado varias piezas del avidn sinies-
‘rado, que tenian orificios que requerian un examen mds detenido. /funque habian
fido estudiadas varias veces por distintas comisiones ocupadas en esclarecer el

“cidente, las examiné una vez mds y me convenci de que todos y cada uno de los
/...
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orificios se habian producido como consecuencia del siniestro. (Por ejemplo,
las perforaciones causadas por cuerpos rigidos en otras partes del avidn.) 4
este respecto, estudié el informe de los andlisis espectrogrdficos del orificio
que hay en la prueba 26. Estoy totalmente de acuerdo con la conclusidn de que
no existen indicios de que fuera producido por impacto de bala.

Creo que ninguno de los orificios que aparecen en las demds partes identi-

ficables del avidn fue producido por disparo.

5.3. Deformaciones o roturas sospechosas

Es bien sabido que una explosidn a bordo de un avidn no sdélo puede descu-
brirse por los fragmentos que salen despedidos con fuerza y se encuentran a
bastante distencia de los restos, sino también por las sefilales que quedan en
los propios restos. ILa fuerza expansiva que origina la explosidn produce defor-
maciones caracteristicas (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 tipicas lineas de ruptura o los bordes que producen las explosiones.
(Deben exceptuarse los depdsitos de gasolina, los extintores de incendios y las |
botellas de oxfgeno o de cog.) ‘

Por lo tanto, puede decirse que no existe ninguna huella de explosidn anterior.

al accidente en ninguna parte del avidn no destruida por el fuego.

3.4. Cables que accionan los planos primarios de mando

Atendiendo a los deseos de la Comisidn, comprobé si habia o no pruebas de

manipulacidn dolosa en alguna de las secciones de los cables que se han conservmmg

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 avidn al hangar y unas cuantas roturas muy claras con signos tipicos
de la tensidn excesiva que se produjo en el impacto. FEn esta parte del avidn
no encontré ningin corte o desperfecto que pudiera haber sido producido por
sabotaje. Este resultado era de esperar, pues el avidn habia estado volando
varias horas sin dificultad aparente y el piloto llegdé a Ndola y pasé sobre el
aeropuerto en vuelo perfectamente normal o quizd un poco bajo. Cualquier defecu>z
en los cables que accionan los mandos primarios hubiera tenido efectos catastro-
ficos mucho antes. (Pudiera haber excepciones respecto de los cables que mueven

[oo.

los flaps o el tren de aterrizaje.)
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3,5, Radiocompases

Atendiendo a la invitacidn que me hizo la Comisidn para que volviera a
estudiar el radiocompds que se habia recuperado, lo saqué del hangar y lo llevé
s Salisbury, donde se examind 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 kes.
Uﬁctura real) durante el despeje del lugar del accidente. A este efecto se abrid
la caja y se examind el humo que ennegrecia el engraraje. Era evidente que el
humo depositado estaba mds concentrado en la verdadera superficie exterior y en
los dientes. Este hecho demuestra que el indicador de frecuencia se pard en la
posicidn 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 podia haberse movido el engranaje. En
efecto, el cambio de lectura de la centena 3 a la U puede ocurrir por efecto del
choque. La diferencia mds grande de las unidades de 4 a 9 no pueden explicarse
por el simple efecto del choque, que el mecanismo mds delicado de los pifiones
lbiera quedado bloqueado de repente. Sin embargo, existe otra explicacion
plausible del cambio de lectura que no debe excluirse: cuando el radiocompds
sali6 despedido de su alojamiento en la primera fase del accidente, es posible
e resbalara sobre algin obstdculo o que ese obstdculo deteriorara el instrumento,
rodificando la lectura antes de que el impacto final la bloqueara en su situacidn
actual.

Estas consideraciones permiten admitir la posibilidad de que el radiocompds
estuviera sintonizado originalmente en los 394 kes. [Esta explicacidn parece la
1és probable, pues como se sabe el avidn informd a las 2147 GMT que estaba a la
altura de Ndola. Se ha comprobado que ese mensaje correspondia a la posicidn
verdadera del avidn que, procedente de tal direccidn, pasd poco después sobre
¢l aeropuerto. No hubiera sido posible transmitir correctamente el mensaje si
¢l radiocompds no hubiera funcionado o no hubiera estado sintonizado en la

frecuencia pertinente.

[ooo
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3.6, Obtencidn de muestras para la fundicidn

Junto con las autoridades de Rhodesia seleccioné para fundirlas todas las
piezas del avidn siniestrado que se habian derretido por completo en el lugar
del accidente. Se cargaron en un camidn y se transportaron a la fundicidn,

custodiadas por el Sr. Madders y una escolta de policias.

L, VISITA AL LUGLR DEL ACCILENTE

El 8 de marzo de 1962 tuve oportunidad de visitar el lugar del accidente.
Aunque el crecimiento de la vegetacidn habia modificado notablemente la situacidn,
era muy fdcil distinguir entre la zona incendiada y la que no se quemdé. Después
de transcurridos cinco meses desde la fecha del siniestro, todavia se podia ver
que el avidn se abrid paso a través de la selva con un dngulo muy cerrado de
descenso y en una posicidn de vuelo perfectamente normal. Aun podian apreciarse
los drboles decapitados y se veian 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 1.1l del informe principal del Departamento
Federal de Aviacidn Civil). Me sorprendid mucho que la gdéndola no se hubiera
enterrado profundamente en el suelo y que todos los motores desarrollaran potencia
en el momento del chogue, como habia podido observar en el hangar. El Tte. coronel
Barber y el Sr. Madders me confirmaron una vez mds el resultado de la bisqueda en
tierra para encontrar fragmentos dispersos, que de haberse localizado hubieran
sido una prueba importantisima de explosidén 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 drboles,
pues la experiencia con accidentes andlogos me ha ensefiado que los fragmentos
pequeiios dispersos en un bosque no siempre llegan al suelo. Pueden quedar rete-
nidos en las ramas y descubrirse fdcilmente en las lesiones recién cicatrizadas
de la corteza. Por mds que me esforcé, no pude descubrir esta clase de prueba
complementaria. Abandoné el lugar del siniestro plenamente convencido de que
el avidn chocd con los primeros drboles en posicidn normal de vuelo normal mientraes
estaba bajo el control absoluto de los pilotos. Llegué a esta conclusién comparando

la faja de vegetacidn destruida en la selva con la existente en accidentes andlogos

fuve

investigados por mi con enterioridad.

Best Hard éopy Avallable
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5, BUSQUEDA DE NUEVAS PRUEBAS EN IAS PARTES DERRETIDAS DEL AVION SINIESTRADO

; Las otras piezas identificables de los restos fueron examinadas por varios

- gpertos méds calificados de las diversas comisiones de investigacidn o encargados

{ e prestarles asistencia. No se encontraron cuerpos extrafios ni orificios inusi-

} tados que pudieran confirmar las sospechas de sabotaje ni de ataque desde el aire

o desde tierra. Ahora bien, la utilidad de estos resultados negativos disminuye
jebido a que una parte muy importante de las alas y del fuselaje ardid y el

sluminio se fundid, asi que nadie puede afirmar si existen cuerpos extrafios u

otras pruebas ocultos en el metal derretido. Se hicieron prcposiciones para fundir
lcs bloques derretidos con objeto de extraer los cuerpos extrafios que pudieran
contener. A fin de evitar que se hicieran reproches de haber destruido pruebas
siguiendo este procedimiento, se aplazd la fundicidn hasta que las Naciones Unidas
rombraran un experto neutral para ayudar a las autoridades locales en esta delicada

tarea, tan llena de responsabilidad.

51, Eleccidn de los métodos para fundir las masas derretidas

Para no destruir ninguna prueba, la fundicidn hubo de realizarse con sumo
widado, evitando cualquier temperatura excesiva. E1 Tte. coronel Barber habia
hecho ya algunos experimentos antes de mi llegada a Salisbury y habia descubierto
e, con excepcidn del plomo, todos los demds metales cuya existencia era de
sperar (hierro, acero, latén, cobre, etc.) podian extraerse del aluminio fundido
sin que perdieran la forma y, por lo tanto, serian perfectamente reconocibles.

Yo hice la misma experiencia antes de la primera entrevista con la Comisidn en
finebra, y para ello fundi en un crisol unas libras de metal procedentes de

m DC-6 B siniestrado (que me facilitd amablemente la Swissair). Afiadiendo masas

le acero procedentes de granadas, tornillos, clavos, pernos y tuercas, diferentes
woyectiles, un pifién, etc., estudié el efecto de las diferentes temperaturas
sobre las aleaciones sometidas a la prueba. Salvo el plomo y sus aleaciones,
todos los objetos mencionados eran fdcilmente reconocibles incluso después de
#ber estado sometidos durante un largo periodo (80 minutos) a temperaturas hasta
le 830o C. en el aluminio fundido. El efecto envolvente del aluminio no destruyd
la forma y otras caracteristicas distintivas de los objetos incrustados, por lo

e podian reconocerse con facilidad.

[eoo
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Los metalurgicos de la Raine Engineering Company, de Naola, habian preparado
todo el equipo requerido para fundir, incluidos dos crisoles calentados por un
horno de coque con ventilacidn regulada y control de temperatura por pirdmetro
de radiacidn (con limites de temperatura entre 650 y 820° c. y temperatura media
de 700 a 720O C.). Este primer pirdmetro tuvo que sustituirse por un medidor de
inmersidn mds preciso. El aluminio fundido se cold 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 imdn para recoger los metales férreos.

5.2. Cuerpos recuperados reconocibles a primera vista

Durante la clasificacidn, la mayoria de los cuerpos extraidos de los bloques
derretidos pudieron identificarse sin dificultad. Encontramos cientos de pernos
y tuercas, algunos todavia con el alambre de retencidn, tornillos, codos de tuberias,
remaches, resortes en espiral, sujetadores de paneles, cables, alambres, arandelas,
etc. Desde que empezd el proceso de fundicidn, el Tte. coronel Barber, el Sr. Madders
y los ingenieros de la Raine Co. que ayudaban en la operacidn 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 fundicidn). Pudieron
recuperarse incluso pedazos de tejidos procedentes de los cinturones de seguridad
y fragmentos de ramas y corteza de drbol mds o menos carbonizados. No quedaron
destruidos porque el aluminio fundido los protegid del contacto con el oxigeno.
Todos los objetcs se comprobaron para cerciorarse de si pertenecian o no al
equipo normal del avidn o estaban relacionados con un sabotaje o una manipulacidn
dolosa. A fin de que los miembros de la Comisidén de las Naciones Unidas pudieran
formar una impresidn personal de la variedad de los objetos extraidos preparé
algunas pruebas de conviccidn (véanse las fotos 1 a 3). En la primera coloqué
una prueba sacada de los bloques fundidos al lado de la pieza correspondiente
de comparacidn recogida directamente de una parte no quemada del avidn. 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 avién

[on.
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(incluidos dos fragmentos de vainas de cartucho de la municidn que llevaba a
prdo). En la prueba No. 3 reuni unas cuantas piezas de metal fundido que habian
je someterse a andlisis quimico para identificarlos mejor.

En la forma descrita, fundimos todos los bloques que pudieran contener
pruebas ocultas. Reconoei con las autoridades de Rhodesia que no habia motivo
para fundir piezas planas de los restos que pudieran examinarse por ambas caras
yen las que no aparecieran orificios sospechosos o sélo tuvieran parcialmente
incrustados cuerpos extrafios, cuyo origen pudiera discernirse sin extraerlos.
0s 142 lingotes resultantes de la fundicidn pesaron en total 3.189 libras.

No se pudo encontrar ningin cuerpo sospechoso en ninguno de los bloques
tratados, a pesar de que se inspeccionaron cuidadosamente las escorias repetidas
veces.

Todos los metaldrgicos que asistieron a las pruebas quedaron convencidos
ie que con el procedimiento empleado no se podia destruir ningin cuerpo metdlico
pe tuviera un punto de fusidn superior a 800° c. Por lo tanto, no hubieran podido
nsar desapercibidos proyectiles, mdquinas infernales, puntas de cohetes, espoletas
fe tiempo, fragmentos de detonadores, etc., pues incluso se localizaron tornillos
me no tenfan mds de 1/L4 de pulg. de longitud. El hecho de que no se encontraran
jetos sospechosos de esta indole influird mucho en el estudio de las posibles

wusas de que el avidn se estrellase, las cuales se analizan en el capitulo 6.

#3. Objetos que exigieron un examen mds detallado en laboratorio

Desde luego, no todos los objetos extraidos pudieron identificarse a primera
ista por comparacidn con los restos del avidn que no se quemaron. Algunos cuerpos
liieron que examinarse mds a fondo. Por ejemplo, una de las cuatro piezas
irticuladas que mueven la portezuela que cierra la escotilla del tren de aterri-
aje (Prueba No. 5, elemento No. 2 de la primera hilera) sélo se pudo identificar
“ el aeropuerto de Zurich con ayuda del ingeniero Knuchel, perteneciente a la
se de mantenimiento de la Swissair, al que agradezco la colaboracidn que me
resté. También me ayudd a reconocer otras varias piececitas que habian perte-
%eido al equipo normal de un DC-6 B, lo que me permitid eliminarlas de la lista

k objetos sospechosos.

[eoo
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Con este resultado no se excluye la posibilidad de que los bloques derretidos
contuvieran residuos de cuerpos extrafos que hubieran podido ser parte de las
causas del accidente, pero que estuvieran compuestos de metales o0 aleaciones que
se fundieran por completo debido a su bajo punto de fusidn, kcsta el punto de
perder del todo la forma original y quedar irreconocible. En teoria es posible
construir una mdquina infernal exclusivamente con piezas de aluminio y otros
metales de bajo punto de fusidn. Tal artefacto no se descubriria clasificando
las escorias; sdlo se tendria indicios de su existencia sometiendo a andlisis
quimico las piezas de aleacidn que por su color o peso especifico se diferenciaran
del resto del metal derretido. Por lo tanto, cuidé de clasificar las piezas
sospechosas antes de llevarlas a la fundicidn y de someterlas a un andlisis
espectograficr. En la semana del 1k al 21 de marzo de 1962 se realizd esta
investigacién en los laboratorios del Departamento Cientifico de la Policia de
Zurich, con ayuda de un espectdgrafo de reticulo disefiado por el F.B.I. Sin entrar
en detalles, resumiré los datos diciendo que el metal normal de las alas, flaps
o fuselaje derretidos se distinguia con facilidad de las piezas en que existia
una aleacidn con un mayor porcentaje de magnesio. (Véase la Prueba No. 4, registros
espectogrdficos.) Més adelante descubrimos tres zonas distintas de metal fundido
que contenian un porcentaje significativo de plomo, bismuto y antimonio. (Prueba
No. 4.) E1 resultado del andlisis espectogrdfico convencid al experto de que se
trataba de balas derretidas que indudablemente procedian de las cajas de municidn
que iban a bordo del avidn. [l experto opina que 1los grumos de plomo mezclados
con aleaciones de cobre no pueden proceder de proyectiles disparados (que hubieran
producido impactos mds o menos separados entre sif), sino exclusivamente de 1la
fusidn de municidn empaquetada.

Para concluir este capitulo, puede afirmarse que ninguna de las investiga-
ciones quimicas efectuadas en los laboratorios acusd la presencia en los bloques

derretidos de cuerpos o metales que no pertenecieran al avidn o a su carga.

fues
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6. ANALISIS DE IAS POSIBLES CAUSAS DEL ACCIDENTE

En la reunidn en la que fue presentado el experto a los miembros de la
Comisidn de Investigacidn, éstos indicaron que deseaban que opinara acerca de
las causas posibles del accidente, procediendo por eliminacidn.

Coro base para mis estudios, examiné los informes ya preparados y las nuevas
pruebas obtenidas durante mi misidn en Rhodesia, asi como de los andlisis 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 andlogas.

6.1. fLtaque desde tierra o desde otro avidn para derribar el SE-BDY

6.11. Posibilidades generales

Los expertos militares saben muy bien que es bastante difieil derribar un
avién cuatrimotor, sobre todo de noche. No sdlo se plantea el problema de acertar
en un blanco mdévil, sino también el de concentrar los necesarios medios de ataque
en un lugar adecuado. No se han encontrado indicios de que hubiera hostilidades
desde tierra, ni se escucharon detonaciones o disparos. A pesar de las pocas
probabilidades de un ataque de esta clase, hemos examinado con todo cuidado las

tiferentes posibilidades.

6.12. TFuego de fusil o ametralladora

Estos disparos sdélo hubieran tenido resultado en caso de que hubiera sido
posible alcanzar partes vitales del avidn, impedir que respondieran los mandos
0 destruir parte de los motores. Es absolutamente imposible causar daiios tan
grandes sin que gueden huellas todavia visibles en los restos. No se pudo comprobar
la existencia de proyectiles aunque se fundieron las partes derretidas del avidn
siniestrado. Es muy improbable que se ataque a un avidn con balas de plomo, y
tualquier otra clase de proyectiles se hubiera recuperado. /demds, en las partes
lel avidn que no se quemaron no existen huellas de balas de plomo ni de orificios
le bala. Por tanto, puede descartarse la idea de un ataque con fuego de fusil

0 anmetralladcra,.

[ooo
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6.15. Fuego de granadas

Ios mismos argumentos expuestos contra la posibilidad de fuego de fusil o
ametralladora excluyen el ataque con granadas. No pudieron encontrarse cascos
de granada, seflales de explosiones, ni orificios sospechosos. Tampoco se descubrid
ninguna parte del avidn que hubiera sido arrancada o destruida por una explosidn
ocurrida antes de chocar contra los drboles. En las partes derretidas no fue
posible encontrer ningin fragmento de granada, y, como se ha indicado en el
capitulo 5, el procedimiento empleado para extraer los metales ocultos era muy
eficaz. Hstos resultados negativos permiten excluir por completo la posibilidad

de la explosidn de granadas como causa del accidente.

6.14. TFuego de cohetes

Cualquier proyectil de tipo cohete hubiera producido una gran explosidén, que
habria arrancado algunas partes del avidn o causado deformaciones caracteristicas.
No hubo ningun testigo que observara el estampido ni el fogonazo de una explosidn
de esta clase y el examen de los restos tampoco permitid descubrir ninguna prueba

de un ataque de esta raturaleza, como ya se ha indicado con anterioridad.

6.15. Conclusiones

La experiencia del experto le ha ensefiado que los ataques uesde tierra o
desde otra aeronave sin dejar huellas claras en el avidn siniestrado son imposibles,
¥, por lo tanto, gueda demostrado razonablemente que puede descartarse cualquier

hostilidad de esta naturaleza.
6.2. Sabotaje

6.21. Posibilidades generales

Se ha afirmado que en el aeropuerto de Leopoldville no se puso ninguna guardia
especial al avidn SE-BDY, por lo que hubiera podido acercarse a €l un saboteador
sin ser descubierto en caso de que tratara de colocar un explosivo en el tren de
aterrizaje, en el compartimento hidrdulico o en la instalacidén de calefaccion.

También hubiera sido fdcil introducir clandestinamente una bomba a bordo en el

[uos
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equipaje, u ocultarla en algin lugar del lavabo o bajo un asiento. Sobre todo,

me bomba pldstica no hubiera requerido muchos preparativos para colocarla. Por
otra parte, no podia preverse que el Secretario General saliera con tanto retraso
yen el SE-BDY, y no a bordo del 00-RIC, como se habia proyectado al prinecipio.
;demds, s6lo unas cuantas personas podian saber que el SE-BDY volaria tanto tiempo,
ues el capitdn Hallonquist no siguid la ruta directa a Ndola. Por lo tanto, el
rmento del siniestro después de un viaje tan largo, permite descartar la posibi-
]idad de sabotaje, si no se considera que exista una relacidn directa entre la
peracidn de bajar el tren de aterrizaje o de sacar los flaps de las alas y la

explosidén y los desperfectos producidos en el mecanismo de los flaps o del tren.

o resulta fdcil plsrcar y colocar tal medio de sabotaje, y un saboteador experto
o correria el riesgo de que se descubriera prematursmente ese artefacto si tenia

otras posibilidades menos complicadas a su disposicidn.

%22. Manipulacidn dolosa para causar averias en elementos vitales del avidn

El examen técnico de los cables que accionan los planos de mando, los flaps
0 el mecanismo del tren de aterrizaje no reveld que se hubieran producido averias
utes de estrellarse el avidn, por lo menos en las partes que no fueron destruidas
wr el choque o por el incendio. ILos cuatro motores estaban funcionando en el
wmento del impacto, por lo que puede descartarse la existencia de un defecto
¢ el sistema de alimentacidn de combustible. Ademds, el avidn estaba debidamente
ompensado para aproximarse al radiofaro y la faja de vegetacidn destruida no
indicéd ninguna anormalidad en el control, como seria de esperar en caso de un

sabota je de esta indole.

23, M4 quinas_infernales

Ya he dicho que es muy probable que una bomba de relojeria hubiera sido
gulada para que explotara en una fase mucho mds temprana del vuelo (no hay
e olvidar que se retrasd la partida y se prolongé la ruta). Ademds, la meyoria
2 los dispositivos de tiempo exigen una serie de elementos metdlicos, como
aterias, cables, mecanismos de relojeria, muelles, receptdculos con productos

#{ricos, ete., que no hubieran desaparecido por completo entre los restos. Io

s
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mismo puede decirse de las mdquinas infernales adosadas al mecanismo del tren
de aterrizaje o a los flaps. Puesto que no se observé ni oyd ninguna explosidn
y que el avidn siniestrado no tiene deformaciones causadas por explosiones, es

muy improbable que el accidente fuera producido por una mdquina infernal.

6.24. Bombas de pldstico

Este modernisimo 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 explosidn no
se encuentran cascos ni restos de metralla. Ahora bien, todas las tombas de
pldstico necesitan un detonador, del cual si quedan fragmentos. En otros casos
se encontrarian residuos de un dispositivo de tiempo, de un elemento de corrosidn
quimica o de un dispositivo para cortar alambre. No hubo ningin indicio de esta
clase ni huellas de explosidn, en forma de depdsitos de humo de pdlvora, en las
partes ro atacadas por el fuego, por lo que también puede descartarse el uso de

una bomba de pldstico.

6.25. Conclusiones

Un acto de sabotaje que hubiera afectado las partes vitales del avidn o
incapacitado los pilotos habria dejado huellas significativas (deformaciones,
cascos de metralla o por lo menos el detonador, o un mecanismo de relojeria).
Ni en las partes que no se quemaron ni en las derretidas se descubrid ninguna
prueba de esta clase. [l experto no puede concebir edmo pudo el avidn, después
de w1 vuelo normal de muchas horas y de llegar perfectamente al aeropuerto de
destino, perder 1.C00 pies de altura sin ninguna otra irregularidad en la fase
de descenso y sin que la tripulacidn tuviera tiempo de enviar un mensaje a la
torre de control y, por ultimo, volver a ganar altura. Las pruebas en contra

del sabotaje son tan abrumadoras que puede excluirse tal posibilidad.

6.26. (inexo al problema del sabotaje)

Hay una forma de sabotaje que no deja ninguna huella: 1la destruccidn inten-
cionada del aviodn por los pilotos y con ella la de todas las personas que van a

bordo, suiciddndose asi de una forma "heroica' en acatamiento de drdenes secretas.
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qora bien, esta idea es tan absurda que Unicamente se cita para demostrar los
inites a los que se llevaron las investigaciones y que no es posible tener

erteza absoluta de lo ocurrido estudiando Unicamente las huellas dejadas.

.3 Otras posibles causas

En los informes anteriores ya se han descrito con todo detalle gran numero
iz posibilidades. Mi misidn no contribuydé a aportar ninguna prueba nueva en
o5 aspectos siguientes: defectos técnicos o estructurales, fallo de los alti-
»tros, incendio o explosiones a bordo durante el vuelo, incapacitacidn de los
ilotos, etc.

Por lo tanto, creo innecesario volver a ocuparme de tales argumentos, que

w conoce muy bien la Comisidn.

“NCLUSION

21 nuevo examen de los restos del avidn en el hangar y la fundicidn de
2s partes derretidas permiten excluir la posibilidad de ataques desde tierra
:desde el aire y no dan lugar a suponer un acto de sabotaje.

Como no pudo encontrarse ningun indicio de fallo técnico y teniendo en
uenta que el avidn efectud un viraje de acercamiento reglamentario perfecta-
znte normal y estaba compensado normalmente en el momento de producirse el
rimer choque con los drboles, la Unica anormalidad fue la alture peligrosamente
2ja en relacidn con la elevacidn del aeropuerto, que es probable se debiera a

ror humano.

(Pirmado) M. Frei-Sulzer

arich (Suiza),
" de marzo de 1962.

Jous
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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 mds al sur con
objeto de bordear el saliente de Katanga, y que se aproximase a Ndola

desde el sudeste.

Véase la nota del pdrrafo 98 del informe.

/oo
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ANEXO XTIV

CARTAS PARA LA APROXIMACION POR INSTRUMERTOO
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A

Cartas del Manual de rutas adreas Jeppesen
para Ndola (Rhodesia del Norte)
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. VS 16  umne N'DOLA, NORTH RHODESIA
9.1 N'DOLA «wv) 4160’
VDF-APPROACH 119, NDB
oewr ND =2
APPROACH wirs 394
119.1 cuass HW
TOWER
118.1 5680
~7 Y 1
7.
% ¥
6;’\0
B,
£2\0 P
\e it 2
ge < 0 v -
re L Y 4
N
\'.
N
\
8|_ \,
L] | £ 4 \ —
N'DOLA | 4610 \
4160'  Ds0) . 451Y ,
W (353) {
D3 \
750 o 4921
1590} 292 (761)
\.
)
/
INTTIAL APPROACH -
s S~
= # N,
= 6900 WETHIN 25 NM o ‘9:7" N, N
7300 WITHIN 50 NM M9y’ (re7) \
L | 38 (395) \ |
20 240 ® 5
BASED ON T.A.S, 150 KTS TRANSITION LEVEL: 70 MISSED APPROACH
. D, 4 N » U
(STILL AIR) TRANSITION ALTITUDE: €000’ (1840") :::"':0:. 6000’ (1840')

30 SEC

—]

North

]

6000’
(1840)

-280°

€000’
(1840

100-‘

(840

0cL 4660° (500"

4160’

280m

GROUND SPEED,KNOTS 90

100 | 110 | 120 | 130 | 140

200 LANDING MINIMUM CONVERSION

160 | 180

—

156

Time NDB to FIELD I 29 am

145

1:35 11:27 |1.20 | 11§

ore
ONH

ol [ | |

1:05 |0:58 | 0:52

4980 |

HOURS OF OPERATION- 0400-1600

ND-NDB: H24

HEIGHTS SHOWN IN PARENTHESES ARE QFE

CHANGES: Freq of ND-NDB revised.

C 1981 JPPESENBCO DEMYVER COLO U S A ALL RIGHTS RESERVID
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CUSTOMS

Licuts: chstruction, fleed, taxiway, runway, 10 appreach.

4280
(120

/
/

4

4190’
(30)

6650 2027 m

S
FY 1000 0 1000 2000 3000 4000
SCALE [T . 1 1 J. -]
rrrirr1rryrrrrr v
™M 300 0 300 600 900 1200
CEILING: AND VISIBILITY MINIMUMS TAKE OFF STRAIGNT N CIRCLING ALTERNATE
RUNWAY
NDa NUMBER
AIR CARRIER AIRCRAFT __ AUTHORIZED AS DAY

NA

800-2

RECOMMENDED MINIMUMS

NA

*

240- 3200 m

HEIGHTS SHOWN IN PARENTHESES ARE QFE

CHANGES:

(C“r 1981 JEPPESEN BCO DENVER COLO . US A  ALL MIENTS AISERVED
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B

Carta de ias Fuerzas Adreas de los Estadcs Unidos para Ndolo

(Leopoldville)

INST_APCH PRO CONGO)

Manual de informacidén de vueLro de ia Armada

de los Estados Unidos*

NDOLO AERODROME
LEOPOLDVILLE REP OF HE CONGO

APPROAGH CONTROL

NO LOCATOR
285 L ecmee

NO TOWER NO RADAR

M6 ¥vA

1161,

&

1099
1214 A2

1640
.

MISSED APPROACH

within 10 N.M.

Climb to 3000 on 262°

Right
procedure turn

MINIMA

MIN ALT|CEIL VIS| MM ALY vis

FIELD ELEV 95

Straight-in_| NOT AUTHORIZED | NOT AUTHORIZED | Centre!
Circling 900-1 9002 Tower
Time;Oistance Faciiity To Missed Approach o ¥
116
KNOTS 90 [ 100 [ 110 [ 120 | 130 | 140 1164 * gt
MPH 100 | 110 [ 120 [ 130 [ 140 T 150 )
N; SEC

AL- 2436-ADF

04°19'S-15°19°t LEOPOLDVILLE REP NF THE ¢ ONGO

NDOLO AERODROME
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NOTA

En la carta de la pdgina opuesta se muestra cdmo se hace un viraje reglamen-
tario para la aproximacidn por instrumentos al aerddromo de Ndola. La distancia
real desde el radiofaro no direccicnal a la que se inicia el citado viraje y el
radio del mismo dependen en cada caso de la velocidad del avidn y del tiempo que
tarda en hacer el recorrido. La carta para Ndola en el Manual Jeppesen (véase la
pdegina 4 de este anexo) supone una velocidad relativa verdadera de 150 nudos (con
aire en calma) durante 30 segundos, es decir, 1,25 millas nduticas mds alld del
radiofaro. El viraje reglamentario se ha trazado sobre la carta basdndose en
esas cifras. Como puede verse, el punto en que el avidn se estrelld estd situado
un poco al oeste de la zona del viraje asf trazado. Sin embargo, cuando se hicie-
ron vuelos de prueba utilizando el Manual Jeppesen y simulando la aproximacidn

"en

reglamentaria de un LC-6, la Junta de Investigacidn de Rhodesia observd que
cada caso, el avidn de prueba pasaba aproximadamente por encima del punto de impactc
casi con la misma orientacidn que tenfa la faja de vegetacidn destruida por el
incendio, y la Junta se da por satisfecha de que el SE-BDY efectuaba un acerca-

miento reglamentaric cuando se estrelld". (Véase el pdrrafo 14.6 del Anexo II.)

[oeo
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ANEXO XV

PLANOS DE LOS RESTOS DEL AVION

A. Plano de los restos del avién (escala: 1 pulgada = 30 pies)

B. Plano ampliado de los restos del avién
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Datum ground level at peg uo adopted as 4300 feet from
Federal Trig Survey 1 in. 50,000 Series Sheet 1228 D5

Ground level contours are indicated thus: 4298

The heights of the hig est damaged points of a few selected trees
(W - W36) are shown t.us:- eg h}thh
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ANEXO XVI

FOTOGRAFIAS DEL LUGAR DEL ACCILCENTE Y LE LOS RESTOS DEL AVION

fues
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El lugar del accidente (en primer plano, en la parte central) visto
desde el aire. Puede apreclarse el escaso éngulo de acercamiento y

108 caminos de ls selva que facilitaron el acceso al punto en que
se estrelld el avidn.
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2, Vista de los restos del avién y de la trayectoria de acercamiento,
desde la direccién en que se realizd éste.
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5 El lugar del accidente visto desde el suelo, mirando hacia
el eje de acercamiento, después de retirados los restos
del aparato destruido. El grupo principal de restos estaba
inmediatamente detrds de la cédmara.
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Los restos del avidén.
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