Naciones Unidas

A/68/800

y Asamblea General Distr. general

! 21 de marzo de 2014
Espafiol

Original: inglés

Sexagésimo octavo periodo de sesiones

Tema 175 del programa

Investigacion de las condiciones y circunstancias
de la tragica muerte de Dag Hammarskjold y de
las personas que lo acompafiaban

Investigacion de las condiciones y circunstancias de la
tragica muerte de Dag Hammarskjold y de las personas
que lo acompaiaban

Nota del Secretario General

1.  En cumplimiento de lo dispuesto en el parrafo 3 de la resolucion 1759 (XVII)
de la Asamblea General, es mi deber comunicarles los nuevos elementos de prueba
que han llegado a mi conocimiento en relacién con las condiciones y circunstancias
de la tragica muerte de Dag Hammarskjold y de las personas que lo acompaiiaban.

2. Enjulio de 2012, una comision facilitadora presidida por Lord Lea de Crondall
e integrada por Emeka Anyaoku, ex Secretario General del Commonwealth, y K. G
Hammar, Arzobispo Emérito de la Iglesia de Suecia, estableci6 la Comision de
Juristas Encargada de Investigar la Muerte de Dag Hammarskjold (en adelante, la
“Comision Hammarskjold”), presidida por Sir Stephen Sedley (Reino Unido de
Gran Bretana e Irlanda del Norte) e integrada ademas por el Embajador Hans Corell
(Suecia), el Magistrado Richard Goldstone (Sudafrica) y la Magistrada Wilhelmina
Thomassen (Paises Bajos).

3. Tengo el honor de adjuntar como anexo a la presente carta el informe de la
Comisiéon Hammarskjold, que se hizo publico el 9 de septiembre de 2013 y recibi
oficialmente poco después. En sucesivos informes presentados entre el 27 de
septiembre y el 20 de diciembre de 2013, la Comision Hammarskjold hizo publica
también la informacion en que habia basado su informe. Considero que Ia
documentacion presentada por la Comision Hammarskjold incluye nuevos
elementos de prueba.

4.  En este sentido, pareceria también que es posible que existan mas elementos
de prueba que, por razones de seguridad nacional, fueron declarados secretos por
varios gobiernos y siguen sin desclasificarse mas de 50 afios después de los hechos.
Confio en que la Asamblea General tal vez desee alentar a los Estados Miembros a
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que, dado el tiempo transcurrido, traten de desclasificar los registros y documentos
de interés que posean con arreglo a su respectiva legislacion nacional.

5. Habida cuenta del veredicto abierto de la investigacion realizada por las
Naciones Unidas en 1961-1962 y ante la posibilidad de que los nuevos elementos de
prueba que se hallan en posesion del Secretario General puedan esclarecer de forma
concluyente las teorias que se manejan actualmente con respecto a las causas del
accidente del avion del entonces Secretario General, tal vez la Asamblea General
desee considerar las siguientes opciones:

a) Establecer un grupo de expertos independiente que incluya expertos
forenses y en balistica con el cometido de examinar los nuevos elementos de prueba,
determinar su valor probatorio y formular recomendaciones a la Asamblea General;

b)  Reabrir la investigacion de 1961-1962; o
c¢) Iniciar una nueva investigacion.

6. El servicio y el sacrificio incomparables de Dag Hammarskj6ld y su legado
dentro y fuera de las Naciones Unidas nos impelen a averiguar toda la verdad sobre
las circunstancias que rodearon su tragica muerte y la de quienes lo acompafiaban.

14-26666



A/68/800

Anexo

Indice

14-26666

Informe de la Comision de Investigacion

sobre si los elementos de prueba de que se dispone actualmente justificarian la
reapertura de la investigacion de las Naciones Unidas de la muerte del
Secretario General Dag Hammarskjold, de conformidad con la resolucion
1759 (XVII) de la Asamblea General, de 26 de octubre de 1962*

1. La Comision y el Fondo Fiduciario. . ............. ... ... . .
2. Objeto y método de trabajo de la Comision . .. ................................
3. Situacidn geopoliticaen 1961 ... ... ... .. ..
4. Las Naciones Unidas y Katanga ... ........... ... ... .. . . . .. ..
5. Intervencion del Secretario General . ........ ... ... ... .. .. ...
6. Aproximacidona Ndola . . ........ ... .. . .. . . .
7. Elaccidente. . . ... ... .
8. La muerte de Dag Hammarskjold ... ............. .. ... .. .. .. .. .. .. ...
9. Las investigaciones Previas . . . .. ... ..ttt
10. El enfoque de la COmMISION. . . ... ..o i
11. Hipotesis sobre una causa eXterna. . .. ... .ottt
12. GJHubo sabotaje? .. ...
13 (Ataque o amenaza desde el aire?. .. ... ... ... ...
14. (Confabulacion oficial? . .. ... ... . .
15. CONCIUSIONES . . . .. oo
Apéndice 1. Comision Hammarskjold . ......... ... ... .. .. .. .
Apéndice 2. Fondo Fiduciario para la Investigacion sobre Hammarskjold . . .............
Apéndice 3. Expertos de la Comision Hammarskjold. .. .......... ... ... ... .. .. ...

Apéndice 4.

Apéndice 5.
Apéndice 6.

Testigos que han aportado informacion directamente a la Comision o que han
sido entrevistados por la Comision, o en su nombre, en el curso de la labor de

la Comisién

Bibliografiaselecta. . ....... ... .. ... .. .

Nota sobre husos horarios. . .. ... ..

* Publicado sin revision editorial.

10
11
13
14
18
21
24
27
29
37
48
52
57
58
60

62
63
67

3/68



A/68/800

4/68

La Comision y el Fondo Fiduciario

1.1 La noche del 17 al 18 de septiembre de 1961 una aeronave sueca en la que
viajaban 16 personas, entre ellas el entonces Secretario General de las Naciones
Unidas, Dag Hammarskjold, se estrelld cerca de Ndola, en lo que entonces era
Rhodesia del Norte y ahora es Zambia. Todas las personas que iban a bordo de la
aeronave fallecieron. Inmediatamente después del siniestro se emprendid una
investigacion de aviacion civil que no logré esclarecer la causa del accidente; en
febrero de 1962, una comision de investigacion de Rhodesia atribuy¢ el accidente a
un error del piloto; en abril de 1962, al igual que en el caso de la investigacion de
aviacion civil de Rhodesia, una comision de investigacion de las propias Naciones
Unidas tampoco pudo determinar la causa del accidente.

1.2 El informe de la investigacion de las Naciones Unidas se present6 a la
Asamblea General, que en su resolucion 1759 (XVII), de 26 de octubre de 1962,
habia pedido al Secretario General que le comunicara todo nuevo elemento de
prueba relacionado con el siniestro.

1.3  En los afios transcurridos desde entonces se han publicado multiples libros,
informes y documentos acerca del trasfondo, las circunstancias y la causa del
accidente. En 2011, afio en que se cumplido el 50° aniversario del accidente, se
publico el libro Who Killed Hammarskjold?, de la Dra. Susan Williams, que, si bien
no ofrecia una respuesta categorica al interrogante planteado en el titulo, si aportaba
una formidable cantidad de datos evidenciales que habian ido saliendo a la luz a lo
largo de los afios.

1.4 En respuesta al libro de la Dra. Williams, Lord Lea de Crondall formé una
Comision Facilitadora internacional e invitd a Sir Stephen Sedley, juez de apelacion
de Inglaterra y Gales que se habia jubilado hacia poco, a presidir una Comisiéon de
Juristas encargada de investigar el siniestro. La Magistrada Wilhelmina Thomassen,
de los Paises Bajos, el Magistrado Richard Goldstone, de Sudafrica, y el Embajador
Hans Corell, de Suecia, accedieron a integrar la Comision junto a Sir Stephen. En el
apéndice 1 figura una breve resefia biografica sobre cada uno. Todos los integrantes
de la Comision han prestado sus servicios sin recibir remuneracion alguna. El
presente documento constituye su informe.

1.5 Segun lo acordado, el cometido de la Comision consistia en presentar un
informe sobre si los elementos de prueba de que se dispone actualmente justificarian
que la Asamblea General de las Naciones Unidas reabriera la investigacion que, en
esencia, suspendid en su resolucion de 26 de octubre de 1962. La Comisiéon no ha
pretendido determinar la causa o causas del accidente.

1.6 La Comision Facilitadora constituyd un Fondo Fiduciario cuya principal
finalidad es financiar las investigaciones de la Comision. En el apéndice 2 figura la
lista de administradores del Fondo Fiduciario, que han aportado o reunido
donaciones para financiar los gastos de la Comision. Todos los administradores del
Fondo han prestado sus servicios sin recibir remuneracion alguna. La relacion entre
el Fondo y la Comision se basa en el entendimiento mutuo de que el primero
facilitaria la labor de la Comision y esta funcionaria con total independencia del
Fondo y llegaria a sus propias conclusiones.

1.7 Un importante despacho de abogados londinense, Field Fisher Waterhouse, ha
prestado servicios juridicos desinteresadamente a la Comisidon. Su asesoramiento y
asistencia sobre todo tipo de asuntos juridicos y logisticos han sido inestimables.
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1.8 La Comision esta en deuda con Heather Rogers (Queen’s Counsel) y Ben
Silverstone, de Doughty Street Chambers, Londres, por el asesoramiento juridico
especializado que han prestado pro bono publico a la Comision a través de Field
Fisher Waterhouse.

1.9 La Comisioén estd también en deuda con los destacados expertos técnicos y
médicos que se enumeran en el apéndice 3, que han puesto desinteresadamente su
tiempo y sus conocimientos al servicio de la Comisién para que esta pudiera
formarse opiniones bien fundadas sobre cuestiones cientificas y técnicas.

1.10 La Comision no habria podido desarrollar su labor sin los inestimables
servicios de secretaria, financiados por el Fondo Fiduciario, de Bea Randall
(Licenciada en Ciencias (BSc, MSc)), cuya dedicacion ha superado con creces sus
obligaciones. A ella debemos, entre otras muchas cosas, la labor de reunion,
organizacion y archivo de los elementos de prueba.

1.11 También hemos contado con la valiosisima ayuda voluntaria de otras personas
y entidades. Sepideh Golzari (Licenciada en Derecho (LLB, LLM)) prepar6 planillas
electronicas analiticas sobre los elementos de prueba en poder de la Comision que
facilitaron sobremanera las referencias cruzadas y permitieron disponer de
informacioén completa y detallada. También elabord el cuadro del apéndice 6.
Thomas John Foley (Licenciado en Humanidades y en Derecho (B4, JD)) llevo a
cabo investigaciones en los Estados Unidos, también a titulo voluntario, en nombre
de la Comision.

1.12 En la Universidad de Leiden, un equipo de estudiantes voluntarios (Annelore
Beukema, Thijs Beumers, Kitty ten Bras, Martijn Hekkenberg, Abram Klop y
Danielle Troost) bajo la supervision del Profesor Alex Geert Castermans hizo una
comparacion exhaustiva de los testimonios de las tres investigaciones oficiales
mencionadas en el parrafo 1.1, lo que nos permitié hacernos una idea facilmente de
la forma en que se manejaron las pruebas de que se disponia en cada momento.

1.13 Queremos dejar constancia de nuestro agradecimiento a los respectivos autores
de estas series de cuadros, que constituyen fuentes terciarias y se podran consultar
en el sitio web de la Comision.

Objeto y método de trabajo de la Comision

2.1 Cabe preguntarse si una investigacion como esta, mas de medio siglo después
del suceso, puede servir para algo mas que para reavivar las especulaciones y teorias
conspiratorias en torno al accidente. Nuestra respuesta, y la razén por la que nos
hemos ofrecido a dedicar nuestro tiempo y esfuerzo a esta empresa, es, en primer
lugar, que la certeza es siempre mejor que la ignorancia y, en segundo lugar, que el
paso del tiempo, lejos de ocultar los hechos, puede a veces aclararlos. Esperamos
que el contenido del presente informe justifique nuestra aspiracion inicial de que
nuestra investigacion, cuyo objeto se ha restringido deliberadamente, pueda
contribuir a arrojar nueva luz sobre un acontecimiento decisivo de la historia del
mundo contemporanco. Ademas, esclarecer la verdad, en la medida en que pueda
demostrarse, sigue siendo importante para las familias de los fallecidos, entre
quienes cabe destacar especialmente a los tripulantes de la aeronave, a quienes la
investigacion de Rhodesia culpo del siniestro.

2.2 La Comision, que carece de entidad juridica oficial, ha solicitado y recibido
los elementos de prueba sin ningln tipo de poder coercitivo. Esta circunstancia, que
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ha permitido a la Comision operar con un grado minimo de ceremonia, en poco o
nada ha perjudicado la obtencion de elementos de prueba; mas bien todo lo
contrario. Si bien en alguna ocasion aislada hay quien ha intentado negociar con
nosotros, no se han hecho tratos de ninguna clase a cambio de informacion.
Deseamos dejar constancia de nuestro agradecimiento a los testigos que siguen con
vida, enumerados en el apéndice 4, por haber prestado voluntariamente su
testimonio, del que asi quedara constancia para cualquier investigacion futura.

2.3 Dado que formular conclusiones definitivas no formaba parte del cometido de
la Comision, y habida cuenta también del tiempo transcurrido, nuestra labor no se
ha basado en la investigacion in situ. Ahora bien, si se considerd esencial que al
menos dos integrantes de la Comision visitaran Ndola, en lo que hoy es Zambia. El
Magistrado Goldstone y el Presidente visitaron Ndola en mayo de 2013. Durante la
visita, tuvieron ocasion de entrevistar a testigos locales que no habian sido llamados
a declarar en ninguna de las tres investigaciones oficiales y pudieron examinar el
lugar del accidente y el aerodromo y la torre de control de Ndola —que cuando se
produjo el accidente solo llevaban unos meses en funcionamiento, desde abril.

2.4 Ademas de entrevistar a los testigos aun con vida y grabar o transcribir sus
testimonios o recabar por escrito la informacion que pudieran aportar, la Comision
reunié todas las declaraciones testimoniales disponibles con respecto a las
circunstancias del accidente.

2.5 Con la ayuda de archiveros oficiales, a quienes expresamos nuestra gratitud, la
Comision llevd a cabo una serie de investigaciones en archivos de Bélgica, Suecia,
el Reino Unido y los Estados Unidos de América. Estas fuentes se indican en el
presente informe en la medida en que han contribuido a hacer avanzar nuestra
investigacion. Cabe sefialar que, a pesar de los afios transcurridos, se nos ha
denegado el acceso a algunos archivos; entre ellos, los de la linea aérea belga
Sabena, que esta en liquidacion (aunque el liquidador afirma no haber encontrado en
el inventario nada que considere que nos pueda resultar de utilidad). El Archivo
Nacional de Suecia, comedido en el ejercicio de sus facultades legales de
divulgacion, habria podido prestar mas asistencia a los patélogos de la Comisidon en
su labor (véase el parrafo 8.9). Como quedara patente mas adelante en el presente
informe, al parecer, obran en poder de la Agencia Nacional de Seguridad de los
Estados Unidos documentos clasificados que podrian ser de interés para la
investigacion.

2.6 En abril de 2013, mientras realizabamos nuestra labor, se produjo un hecho
importante: la desclasificacion en el Archivo Nacional del Reino Unido de los
archivos de Rhodesia del Norte, como parte de los denominados “archivos
trasladados™, que es como se conoce a los documentos de las antiguas
administraciones coloniales britanicas que se enviaron al Reino Unido
inmediatamente antes del traspaso de poder durante la descolonizacion, y que ahora
han empezado a hacerse publicos progresivamente. Se hace referencia a cllos a lo
largo del presente informe.

2.7 Por poner solo un ejemplo de como los nuevos documentos y testimonios
disponibles han aportado informacion fundamental para nuestra labor, el contenido
de los parrafos 5.7 y 5.8 del presente informe, relativos al encuentro que habian
concertado en Ndola Dag Hammarskjold y Moise Tshombe, se basa en gran medida
en un informe secreto de Neil Ritchie, agente del MI6 que estaba destinado como
primer secretario en la Oficina del Alto Comisionado Britanico en Salisbury, que se
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encuentra archivado con los documentos de Lord Alport en la Universidad de Essex;
en el manuscrito de las memorias sin publicar de Denzil Dunnet, que en 1961 era el
consul britanico en Katanga, que el propio autor nos facilitd; y en una entrevista
grabada que hizo llegar a la Comision Sir Brian Unwin, diplomatico britanico que
estaba presente en Ndola en calidad de jefe de gabinete del Alto Comisionado
Britanico en Rhodesia, Lord Alport.

2.8 Como también se hara evidente a lo largo del presente informe, la Comision de
las Naciones Unidas de 1961-1962 o bien no tuvo acceso a gran parte de los
testimonios de los testigos presenciales a que hacemos referencia o bien,
aparentemente, los ignord.

2.9 Hemos decidido no recargar el texto del informe con notas de pie de pagina o
una bibliografia completa. En el apéndice 5 se recoge una bibliografia seleccionada
de las publicaciones mencionadas en el parrafo 1.3. La Comision, asi como el Fondo
Fiduciario, aspira a que en el futuro se pueda acceder electronicamente a toda su
documentacion, ya sea primaria, secundaria o terciaria, de manera que se pueda dar
con la fuente de toda la informacion expuesta en el presente informe.

2.10 Para evitar confusiones, todas las referencias temporales se indican en la hora
local de Ndola. Pensando en quienes puedan desear consultar el material original en
que nos basamos, en el apéndice 6 exponemos en una serie de cuadros la que a
nuestro entender era la relacion entre los distintos husos horarios de interés para la
investigacion en los dias 17 y 18 de septiembre de 1961.

2.11 Hay dos personas destacadas aun con vida a quienes no hemos intentado
entrevistar: el biografo de Dag Hammarskjold, Sir Brian Urquhart, y Bengt Rosid,
antiguo consul de Suecia en el Congo, a quien el Gobierno de Suecia pidié en 1993
que lo informara sobre el accidente y que, desde entonces, se ha pronunciado en
diversas ocasiones con respecto al asunto. En ningin caso hemos pretendido faltar
al respeto a estas dos personas, cuyas opiniones acerca de la causa del accidente son
de sobra conocidas; si no nos hemos puesto en contacto con ellos en el curso de
nuestras deliberaciones es porque no nos ha parecido congruente con nuestro afan
de formarnos una opinién independiente.

2.12 El libro de Susan Williams Who Killed Hammarskjéld? ha sido una fuente de
informacién de suma importancia para nosotros. Quisiéramos aclarar que, aunque la
Dra. Williams es una de las administradoras del Fondo Fiduciario, el material de su
autoria ha recibido el mismo trato que toda la demas informacioén, en el sentido de
que es material que corresponde evaluar a la Comision. Lo mismo cabe decir de la
extensa investigacion de otro de los administradores del Fondo, Hans Kristian
Simensen, que puso su trabajo a nuestra disposicion de buen grado. Asimismo,
conviene puntualizar que, cuando los expertos que presentaban material analitico o
técnico a la Comisién expresaron también su opinion sobre cuestiones que atafiian a
la Comisidn, esta tomod nota de sus opiniones pero sin dejar que suplieran su propio
criterio.

2.13 Por tultimo, es preciso insistir en que el presente informe, a diferencia de
nuestra base de datos, no pretende ser exhaustivo; tal empresa habria exigido un
escrito de proporciones tolstoianas y complejidad proustiana. Ademas, nos hubiera
resultado imposible atenernos al plazo previsto —presentar el informe en
septiembre de 2013, a mas tardar— y hubiéramos tenido que embarcarnos en una
investigacion de duracion indefinida. A lo que nos hemos dedicado en el transcurso
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de unos 12 meses ha sido a leer y reflexionar sobre todo lo que pudiera ser de
interés para nuestro cometido; a formular hipotesis de trabajo que pudieran explicar
cuanto ahora sabemos; a articular nuestro analisis del material de que disponemos
actualmente en relacién con esas hipotesis; y a dar una respuesta razonada al
interrogante que planteamos al principio del informe: ;estaria justificado que la
Asamblea General de las Naciones Unidas reanudara su propia investigacion?

Situacién geopolitica en 1961

3.1 En 1961, el proceso de descolonizacién de Africa se hallaba en una fase
critica. La presion ejercida sobre las grandes potencias coloniales europeas —el
Reino Unido, Francia, Portugal y Bélgica— para que concedieran la independencia
a sus colonias no procedia inicamente de los movimientos de liberacion autdoctonos
sino también de las Naciones Unidas, cuyos dos miembros dominantes, los Estados
Unidos y la Uniéon Soviética, eran detractores del colonialismo europeo y sabian que
la retirada de las potencias coloniales europeas les abriria nuevos mercados y nuevas
esferas de influencia. Por el contrario, los regimenes de minoria blanca que aun
perduraban, la Federacion de Rhodesia y Sudafrica, tenian mucho que temer del
proceso.

3.2 El 30 de junio de 1960, Bélgica renunci6 a su soberania sobre el Congo y se
celebraron elecciones que elevaron al poder como Primer Ministro a un politico
nacionalista, Patrice Lumumba. Con la esperanza de preservar la unidad nacional,
Lumumba nombroé Presidente a su adversario Joseph Kasavubu; aun asi, a los pocos
dias el ejército congolefio se amotind. El consiguiente éxodo masivo de colonos
belgas llevo a Bélgica a intervenir militarmente. El 11 de julio de 1960, el politico
de Katanga Moise Tshombe, con el apoyo manifiesto del mando militar belga,
proclamé la independencia de la provincia de Katanga.

3.3 Katanga contenia la mayor parte de los recursos minerales conocidos del
Congo, entre ellos, el uranio de mayor concentracién del mundo y cuatro quintas
partes del suministro de cobalto a Occidente. Los minerales de Katanga eran
extraidos principalmente por una compaiiia belga, Union Miniére du Haut Katanga,
que reconocid inmediatamente el gobierno secesionista de Elisabethville y
enseguida empez6 a pagarle regalias. Como consecuencia de ello, el régimen de
Moise Tshombe gozaba de buena financiacion. Ademas, mientras Katanga siguiera
siendo independiente del Congo, Union Miniére estaba a salvo del riesgo de que le
expropiaran sus bienes.

3.4 Por su parte, los Estados Unidos se veian en la tesitura de conciliar su apoyo a
la descolonizacion con el temor de que los recursos del Congo, en particular su
uranio, pudieran caer en manos soviéticas si se hacia con el poder un gobierno
nacionalista. En agosto de 1960, Lumumba, desesperado a esas alturas por conseguir
ayuda, aceptd recibir asistencia técnica soviética. En septiembre de 1960, el
Presidente Kasavubu disolvio el Parlamento congolefio y un coronel del ejéreito,
Joseph Mobutu, tomd el poder. En enero de 1961, Lumumba y otros dos destacados
politicos congolefios fueron secuestrados por soldados adeptos a Mobutu,
supuestamente con la connivencia de los servicios de seguridad belga, britdnico y
estadounidense, y trasladados a Katanga, donde los torturaron y asesinaron.

3.5 Al sudeste del Congo se hallaba la colonia britanica de Rhodesia del Norte, que
formaba parte de la Federacion de Rhodesia, que era la union politica de Rhodesia del
Norte, Rhodesia del Sur y Nyasalandia, creada por el Reino Unido en 1953 con el fin
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de preservar el dominio de la minoria blanca. Constitucionalmente, la Federacion
dependia del Reino Unido, de modo que este era el responsable de sus relaciones
exteriores. El Primer Ministro de la Federacion, Sir Roy Welensky, peso pesado de la
politica en todos los sentidos, era sumamente consciente de las implicaciones de hacer
frontera con regimenes autdctonos bajo la orbita soviética. Aunque la frontera con
Katanga estaba abierta a los colonos y se mantenia el libre comercio entre la principal
ciudad de la provincia de Copperbelt, Ndola, y la capital de Katanga, Elisabethville, la
gran prioridad estratégica de la Federacion era cerciorarse de que la emancipacion
politica y la ley de la mayoria no se extendieran a la Federacion desde el Congo. A tal
fin, la Federacion trat6 de que el poder en Katanga estuviera en manos de un régimen
que no supusiera una amenaza y que, en palabras de Welensky, hiciera de dique de
contencion del panafricanismo. De ahi que la Federacion viera con buenos 0jos que
Tshombe tomara el poder. La animadversion de Welensky contra las Naciones Unidas
y sus politicas y actividades en Africa Central era, como cabe imaginar, profunda. En
un mensaje que envid el 21 de abril de 1961 a Lord Home, entonces Secretario de
Estado de Relaciones Exteriores britanico, clasificado como documento secreto, se
oponia fervientemente a las gestiones de las Naciones Unidas para poner fin a la
secesion de Katanga:

“Escapa a mi entendimiento como los Gobiernos del Reino Unido y los
Estados Unidos pueden cruzarse de brazos y asistir a la tragedia que nos
sobreviene sin aparentemente mover un dedo para impedir la irreparable
masacre de todos los héroes sobre los que se cierne.

.... Tshombe es un gran amigo de la Federacion. Su régimen se basa en los
excelsos ideales de la asociacion entre razas que defendemos...

iLo irdnico de la situacion en el Congo es que es América la que va a pagar el
precio!”

Un telegrama enviado a Lord Alport el 6 de septiembre de 1961 deja constancia de
un mensaje en el que Welensky exige al Reino Unido que “repudie publicamente lo
que estan haciendo las Naciones Unidas” y advierte que podria enviar fuerzas
militares de la Federacion a la frontera con el Congo.

3.6 Sibien el Reino Unido y Bélgica, ambos miembros de las Naciones Unidas, no
tenian concertada una alianza oficial a nivel estatal, si mantenian sélidas relaciones
comerciales entre si y con grandes empresas estadounidenses y sudafricanas. Union
Miniére tenia estrechos lazos con la compaiiia britanica Tanganyika Concessions
(también conocida como Tanks): el presidente de Tanks, el Capitan Charles
Waterhouse, era también miembro del consejo de administraciéon de Union Miniére.
Tanks, a su vez, estaba vinculada a las compaiiias Anglo-American y Rhodesian
Selection Trust y a la Compaifiia Britanica de Sudafrica. Ademas de compartir la
inquietud de que un Estado africano independiente pudiera expropiar a las
sociedades comerciales extranjeras, como habia hecho Egipto en 1956, Sudafrica
temia que su sistema de apartheid, vigente también en gran parte en Rhodesia,
pudiera sucumbir por un efecto dominé si el movimiento de liberacion nacional se
extendia hacia el sur.
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3.7 El papel que correspondia al Reino Unido, como potencia colonial responsable
de la Federacion, era complejo. Abundan las pruebas documentales de las
diferencias de opinion entre Londres y Salisbury (ahora Harare, entonces capital de
la Federacion) en cuanto a la presencia de las Naciones Unidas en el Congo. El
Subsecretario de Estado de Relaciones Exteriores, Lord Lansdowne, trataba de
llevar a la practica la politica de Whitehall de apoyo a las gestiones de las Naciones
Unidas para lograr un alto el fuego y propiciar la reincorporaciéon a su debido
tiempo de Katanga al Estado congolefio. Por otro lado, el Alto Comisionado
Britanico en la Federacion de Rhodesia, Lord Alport, que, por lo que se desprende
de la documentacién de sus archivos, a la que ahora se puede acceder, era un
acérrimo partidario de las politicas supremacistas de la Federacion, mostrd total
indiferencia por la desaparicion del avion en que viajaba el Secretario General la
noche del accidente, aspecto que habremos de retomar mas adelante. Una semana
después del accidente envid un despacho a Londres en que culpaba del siniestro a la
“total ignorancia por parte de las Naciones Unidas de la situacion en Africa Central”
y afladia que “mas valia dejarla en manos de europeos con experiencia en esa parte
del mundo”.

3.8 El entonces jefe de gabinete de Alport, Sir Brian Unwin, nos explico de esta
manera la ambivalente postura del Reino Unido:

“Los Estados Unidos apoyaban vehementemente a las Naciones Unidas.
Aunque en principio éramos aliados de los Estados Unidos, a mi juicio, al
Gobierno britanico le inquietaba mucho mas lo que estaban haciendo las
Naciones Unidas y llevamos a cabo mas gestiones en Nueva York.”

3.9 Sin embargo, tanto en la documentacion de la Comision como en otras fuentes,
hay indicios de cierta contradiccion entre la postura de la Administracion
estadounidense y la linea de actuacion de la Agencia Central de Inteligencia (CIA)
de los Estados Unidos: mientras que la Administracion seguia la politica de apoyar a
las Naciones Unidas, la CIA podria haber estado suministrando material a Katanga
(véase por ejemplo el parr. 13.17).

3.10 En los parrafos que siguen no se pretende hacer un relato exhaustivo; lo tnico
que se pretende es indicar por qué en septiembre de 1961 varios Estados, u
organismos estatales, y grandes empresas comerciales tenian intereses en juego en la
secesion de Katanga. En pocas palabras, Bélgica, los servicios de seguridad
britanico y estadounidense, la Federacion de Rhodesia (junto con sus partidarios
britanicos) y la Reptblica de Sudafrica albergaban motivos para no ver con buenos
ojos la perspectiva de un Congo reunificado e independiente, que era el objetivo de
la politica de las Naciones Unidas y de la mision de Dag Hammarskjold, y que tanto
el Gobierno britanico como la Administracion estadounidense respaldaban.

Las Naciones Unidas y Katanga

4.1 El 21 de febrero de 1961, el Consejo de Seguridad, en su resolucion 161
(1961), inst6 a que se tomaran “medidas para el inmediato retiro y evacuacion del
Congo de todo el personal militar y paramilitar y de los asesores politicos belgas o
de otras nacionalidades no dependientes del Mando de las Naciones Unidas, asi
como de los mercenarios”. En el marco de la autoridad que se le conferia, la
Operacion de las Naciones Unidas en el Congo (ONUC) increment6 su presencia
militar en el Congo: en marzo de 1961, el general irlandés Sean McKeown tenia
bajo su mando una fuerza multinacional de 15.000 efectivos.
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4.2 Katanga disponia, entre otros recursos, de al menos uno y posiblemente varios
cazas Fouga Magister y mercenarios capaces de pilotarlos. Armado con dos
ametralladoras y capaz de lanzar bombas pequefias, uno de esos aviones habia
hostigado en varias ocasiones a aviones de transporte de las Naciones Unidas en la
zona. Como se vera mas adelante, la posibilidad de que hubiera un segundo Fouga
puede revestir una importancia capital. Las pruebas de que Katanga poseia mas de
un Fouga listo para el combate en septiembre de 1961 proceden de dos fuentes
“internas”. Una es el exmercenario Jerry Puren, que en sus memorias, tituladas
Mercenary Commander, afirma que, a raiz de las operaciones de la ONUC, Katanga
disponia de “dos aviones de adiestramiento Fouga Magister” y unas cuantas
aeronaves mas. La otra fuente es David Doyle, antiguo agente de la CIA en
Elisabethville, que vio como tres de esos aviones eran transportados
clandestinamente a Katanga (véanse los parrs. 13.17 y 13.18).

4.3 La actividad de las fuerzas de la ONUC en el Congo durante 1961 fue
objetivamente compleja e historica y politicamente controvertida. La persona que
ejercia el mando politico en nombre de las Naciones Unidas, no siempre con la
aceptacion de todos, era el diplomatico irlandés Conor Cruise O’Brien. A los efectos
que nos ocupan, basta sefialar que la prioridad de O’Brien era obligar a Tshombe a
expulsar a los mercenarios de su aparato militar y reconocer la autoridad del
Gobierno congolefio en Leopoldville. La negativa de Tshombe dio lugar a la
Operacion Rumpunch de la ONUC, en la que la ONUC, pese a su considerable
inferioridad en términos de armamento y poderio aéreo, logré hacerse con diversos
puntos estratégicos de Elisabethville el 28 de agosto de 1961. Llegados a ese punto,
el Reino Unido, Bélgica y Francia intervinieron diplomaticamente y asumieron la
responsabilidad de deportar a los mercenarios capturados por la ONUC. Sin
embargo, la secesion de Katanga no mostré sintomas de decaer o verse
comprometida y habia al menos 100 mercenarios en paradero desconocido.

4.4 En consecuencia, la ONUC puso en marcha la Operacion Morthor, concebida
para hacerse con el control de edificios clave de Elisabethville y facilitar la
detencion de Tshombe y cuatro de sus ministros, acusados de tortura y asesinato. La
operacion, que se inicio el 13 de septiembre de 1961, encontrd mas resistencia que
la Operacién Rumpunch. Consciente de que se exponia al riesgo de verse convertida
en parte beligerante de una guerra civil, la ONUC empez6 a tantear el terreno con
miras a un posible alto el fuego. El Secretario General perdio la vida precisamente
cuando intentaba llevar adelante negociaciones a tal efecto.

Intervencion del Secretario General

5.1 Dag Hammarskjold y su equipo llegaron a Leopoldville, procedentes de Nueva
York, el 13 de septiembre de 1961 con el objeto de negociar un programa de ayuda
con el Gobierno congolefio, pero justo ese dia se puso en marcha, sin su
consentimiento o aprobacion, la Operacion Morthor y tuvo que dedicar su atencion a
la consiguiente crisis. Las gestiones emprendidas por el consulado britanico en
Elisabethville para propiciar que Tshombe y O’Brien mantuvieran conversaciones
para lograr el alto el fuego se hallaban en un punto muerto porque O’Brien exigia
que Tshombe reconociera primero la unidad del Congo y la autoridad de su
Gobierno central, y Tshombe se negaba a reunirse con O’Brien y queria negociar
con el Secretario General.
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5.2 El sabado 16 de septiembre, mientras los combates continuaban sin tregua,
Hammarskjold envié a Tshombe una propuesta para reunirse en Rhodesia. Por
intermedio del consul britanico en Katanga, Denzil Dunnett, Tshombe accedio a la
reunion y propuso Bancroft, en Rhodesia del Norte, como lugar de encuentro.
Hammarskjold respondié que antes debia declararse un alto el fuego y, en vista de
las deficientes instalaciones aeroportuarias en Bancroft, propuso que se reunieran en
Ndola. Tshombe, a través de Dunnett, accedid a ambas condiciones, pero quiso
poner también sus propias condiciones. Cuando Hammarskjold traté de comunicarle
que se negaba a plegarse a esas condiciones, Dunnett le informé de que Tshombe
estaba a punto de despegar hacia Ndola.

5.3 El domingo 17 de septiembre, Neil Ritchie, agente del MI16 y primer secretario
en la Oficina del Alto Comisionado Britanico en Salisbury, acudié con dos
aeronaves pequefias a recoger a Tshombe y Dunnett para trasladarlos a Ndola. Los
recogié en Kipushi, donde se encontraban en compania de Henry Fortemps,
Subdirector General de Union Miniére en Elisabethville. Tshombe, acompafiado
probablemente de tres de sus ministros, llegd a Ndola en torno a las 17.00 horas,
hora local. En Ndola se dispuso a esperar con su comitiva en una sala pequefia del
aeropuerto la llegada de Lord Lansdowne y del Secretario General, procedente de
Leopoldville.

5.4 A las 17.51 horas, la aeronave de Dag Hammarskjold, un DC6 fletado
registrado como SE-BDY y conocido por su tripulacién como el Albertina, despegd
del aeropuerto de Ndjili, Leopoldville, con rumbo a Ndola.

5.5 Lord Lansdowne llegd en avidén a Ndola a eso de las 22.30 horas, procedente
de Leopoldville, donde habia tenido ocasion de hacer una visita oficial a Dag
Hammarskjold y mantener conversaciones con ¢l. El propio Lord Lansdowne se
habia ofrecido a desplazarse a Ndola para facilitar las conversaciones para lograr el
alto el fuego, pero a sugerencia del Secretario General —por “motivos politicos”,
como mas adelante los calificaria Lansdowne—, viajaba antes y en un avion
diferente al de la delegacion de las Naciones Unidas. Antes de nada, cabe sefialar
que no encontramos sospechosa esta medida ni tenemos motivo para dudar de que
fuera Hammarskjold quien sugirié que se procediera de ese modo: era lo apropiado
desde el punto de vista diplomatico y politico.

5.6 Ante la falta de noticias en cuanto a la llegada de Hammarsk;jold, se traslado a
Tshombe a la residencia del comisionado provincial superior para que esperara alli.
Su mujer y sus tres hijos, que ya estaban en Rhodesia del Norte, se reunirian con ¢l
a la mafiana siguiente.

5.7 A medianoche del 17 de septiembre se encontraban en el aeropuerto de Ndola,
entre otros y sin contar el grupo de Tshombe, las siguientes personas: el Alto
Comisionado Britanico, Lord Alport; su jefe de gabinete, Brian Unwin; funcionarios
de la comision suprema y las comisiones regionales de Rhodesia; el consul britanico
en Katanga, Denzil Dunnett (junto con su mujer y sus hijos, que iban de camino a
Londres); el Subsecretario de Estado de Relaciones Exteriores, Lord Lansdowne; y
su jefe de gabinete, Michael Wilford. También estaban presentes el director del
aeropuerto, John “Red” Williams; un nutrido grupo de africanos que estaban
esperando la llegada del Secretario General para darle la bienvenida, a los que se
mantenia fuera del recinto del aeropuerto; y un niimero considerable de periodistas.
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5.8 Ademas, al menos segin las memorias de un comandante mercenario
sudafricano, Jerry Puren, ¢l y otros dos mercenarios se encontraban en el aeropuerto
y habia otros dos mercenarios “en la ciudad”. Convendria reconsiderar la evidente
presencia de mercenarios veteranos en Ndola, e incluso en el aeropuerto, que hasta
ahora se atribuia (segun afirmaba Puren) a una coincidencia, a la luz del testimonio
facilitado en 2013 a la Comisién por el ex-inspector adjunto de policia Adrian Begg,
que esa noche estaba de servicio para “velar por que en el aeropuerto no hubiera
nadie que no tuviera un buen motivo para estar alli”. No recordaba haber tenido que
expulsar a nadie. La posibilidad de que esos hombres estuvieran alli porque se
habian enterado de que algo iba a suceder esa noche sigue abierta a la especulacion.

5.9 Ante el riesgo de ser atacado por acronaves militares de Katanga, el Secretario
General habia pedido cobertura aérea a otros Estados. Etiopia se habia ofrecido a
poner cazas a su disposicion, pero el dia del vuelo a Ndola el Gobierno britanico
todavia no les habia concedido la autorizacion necesaria para sobrevolar el territorio
britanico en Africa Oriental. Si bien hay quien considera que la autorizacidon se
retuvo de forma deliberada, la Comision no ha encontrado indicios concluyentes de
que asi fuera y ello respondiera a otra cosa que no sea la falta de diligencia de
Londres en darse prisa en tramitar la solicitud.

Aproximaciéon a Ndola

6.1 El Albertina, fletado de la compaifiia sueca Transair y asignado al Comandante
de la Fuerza de las Naciones Unidas, estaba tripulado por el Comandante Per
Hallonquist como piloto al mando, el Comandante Nils-Erik Ahréus y el Segundo
Piloto Lars Litton'. Se mantuvo el silencio de radio para no exponer a la aeronave a
un ataque de Katanga, pero se previd la comunicacién en sueco en caso de
emergencia, con un operador sueco (Karl Erik Rosén) en la aeronave y otro en tierra
en Leopoldville. El oficial de comunicaciones de la ONUC en Leopoldville, que se
mantuvo a la escucha en la frecuencia de radio del avién, no oyd nada en ningun
momento. Como medida de seguridad adicional, el Comandante Hallonquist
presentd un plan de vuelo en el que indicaba que su destino era Luluabourg. Poco
antes de despegar, contd a un colega de la ONUC que su destino era en realidad
Ndola y explicé que pondria rumbo a la radiobaliza de Luluabourg y a partir de alli
tendria que orientarse por si mismo. Hallonquist era un experto navegante y era
instructor de navegacion aérea para Transair. Mas adelante abordaremos por
separado la seguridad de la propia aeronave.

6.2 La aeronave dio un rodeo a propodsito para evitar ser interceptada por aviones
de combate de Katanga. Desde Leopoldville, volo en direccion este hacia el lago
Tanganika y después hacia el sur siguiendo la frontera del Congo hacia Ndola. El
controlador aéreo no escuchd nada hasta que a las 22.02 horas la aeronave se puso
en contacto con Salisbury para preguntar la hora de llegada aproximada del avion de
Lord Lansdowne, comunicacion en la que se identificé como un DC6 que se dirigia
de Leopoldville a Ndola e indicoé que su hora aproximada de llegada seria las 00.35
horas. Se le comunicoé que estaba previsto que Lansdowne llegara hacia las 22.17

Por respeto, dejamos constancia de los nombres de las demas personas que viajaban en la
aeronave: Alice Lalande (secretaria), Heinrich Wieschhoff (especialista en Africa), Vlaimir
Fabry (asesor juridico), Bill Ranallo (guardaespaldas), Harold Julien (oficial jefe de seguridad
interino de la ONUC), Serge Barrau, Francis Eivers, Stig Olof Hjelte y Per Edvald Persson
(guardias de seguridad de las Naciones Unidas), Nils Géran Wilhelmsson (ingeniero de vuelo) y
Harald Noork (sobrecargo).
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horas. A las 22.35 horas, precisamente a la hora en que aterriz6 Lansdowne, la
aeronave informo de que se encontraba sobrevolando el extremo meridional del lago
Tanganika. Segun parece, desde alli la aeronave se aproximo a Ndola desde el este o
el sudeste. Recibié autorizacion para descender de 17.500 a 16.000 pies, descenso
que notificoé haber completado a las 23.15 horas. Comunicé su intencidn de aterrizar
en Ndola y de volver a despegar enseguida con rumbo a un destino que no podia
desvelar todavia pero que no era Leopoldville. A las 23.32, Salisbury transfirio el
contacto al control de trafico aéreo de Ndola.

6.3 La aeronave se puso en contacto con Ndola a las 23.35 horas para informar de
que estimaba que sobrevolaria la pista de aterrizaje a las 23.47 horas y que llegaria a
las 00.20 horas. La torre de Ndola respondi6 facilitdndole datos meteorologicos y
barométricos. A las 23.57 horas, la aeronave confirmé haber recibido la transmision
y solicitd autorizacion para descender. Le fue concedida la autorizacion y se le pidiod
que comunicara “el momento en que inicie el descenso”, solicitud a la que siguio un
dialogo sobre los planes de la acronave después del aterrizaje. Posteriormente, a las
00.10 horas, la aeronave hizo la siguiente comunicacion: “Tenemos sus luces a la
vista; tenemos Ndola delante; descendemos; confirme QNH”. Ndola contesto:
“Recibido, QNH 1.021 mb, informe cuando alcance los 6.000 pies”. El SE-BDY
respondid: “Recibido, 1.021”. A partir de entonces, silencio: el SE-BDY nunca llegd
a aterrizar en Ndola.

6.4 La resefia que antecede de las comunicaciones del control de tierra con el SE-
BDY se basa en el que parece ser el Gnico registro que se conserva: un registro
elaborado 32 horas después del siniestro a partir de las notas manuscritas del
controlador aéreo superior de Ndola, Arundel Campbell Martin, al no disponer de la
debida grabacion de audio. Si bien mas adelante retomaremos la cuestion de su
autenticidad y fiabilidad, la incluimos aqui porque, por razones que explicaremos,
estimamos que en una futura investigacion es probable que se considere una
relacion de los hechos razonablemente fiable, dentro de lo que cabe. A la luz de los
parrafos 13.5 y siguientes, este tltimo matiz puede resultar crucial.

6.5 La importancia de la lectura de la presion atmosférica que denota la sigla
“QNH” estriba en que permite a la tripulacion recalibrar los altimetros del avion
para que indiquen la presion barométrica ajustada al nivel del mar. Si bien se ha
barajado la hipotesis de que se suministrara al Albertina un QNH falso en su
aproximacion a Ndola, después del accidente se pudo comprobar que los tres
altimetros estaban bien calibrados. La hipdtesis de que la causa del accidente fuera
un error del altimetro inducido deliberadamente se considera en los parrafos 10.3
y 10.4.

El accidente

7.1 También trataremos mas adelante por separado (véase la seccion 14) el
controvertido interrogante de cuando se localizaron inicialmente los restos de la
aeronave. Por el momento, haremos constar que se estrelld en una zona boscosa
situada unas 9 millas al oeste del aeropuerto de Ndola, a una altitud de 4.285 pies
sobre el nivel del mar y 160 pies sobre el nivel del aeropuerto. Los arboles con que
choco primero el avion median unos 70 pies de alto.

7.2 Laruta de aproximacion de la acronave fue la habitual. Hacia buen tiempo y el
cielo estaba claro, iluminado por la luna. Con toda probabilidad, el avion habia
sobrevolado la pista de aterrizaje —que corria de este a oeste aproximadamente—
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desde el sur o el sudeste y habia empezado a virar hacia la izquierda para aterrizar
desde el oeste. Los controladores aéreos de Ndola normalmente dan unos 4 minutos
a la aeronave para efectuar esta maniobra: 1 minuto hacia el norte, 2 minutos hacia
el oeste y otros 2 minutos para completar el arco y alinear la aeronave con la pista
de aterrizaje. Fue evidentemente en ese arco final cuando el Albertina, que para
entonces volaba con rumbo sudoeste, se estrell6 en el bosque que sobrevolaba.

7.3 Segun los expertos que inspeccionaron el lugar de los hechos, la acronave
volaba practicamente horizontal, ligeramente inclinada a babor, cuando topd con la
copa de los arboles. A partir de entonces, el angulo de descenso aumenté unos 5
grados, y el angulo de inclinacion también aument6 ya que el ala izquierda del avion
toco primero los arboles y luego el suelo cerca de un termitero de 12 pies de altura,
lo que hizo que la aeronave se diera la vuelta, se le rompiera el ala derecha y al
detenerse quedara mirando hacia el oeste. E1 morro del avion se habia desprendido.
La reserva de combustible del avidon, que el piloto habia indicado que tal vez
hubiera que rellenar en Ndola y la investigacion de las Naciones Unidas estim6 que
excedia de 5 toneladas, se vertié a lo largo de los ltimos 300 o 350 pies de la
trayectoria derramandose desde el motor interior de babor, y pareceria que los
motores de estribor habrian rociado de combustible los propios restos del avion.

7.4 Segun se establecid posteriormente gracias a datos periciales no refutados, se
habia bajado y asegurado el tren de aterrizaje, los motores estaban encendidos en el
momento del impacto y los flaps estaban colocados en un angulo de 30 grados, que
es lo normal para aterrizar.

7.5 Los relojes que portaban cuatro de los cadaveres encontrados entre los restos
se habian parado con dos minutos de diferencia, lo que permiti6 fijar el momento
del impacto entre las 00.10 y las 00.15 horas —hora que coincidiria bastante con el
circuito de aterrizaje que hemos descrito tras la ultima comunicacion registrada del
Comandante Hallonquist con Ndola. Aunque cabe la posibilidad de que hubiera mas
comunicaciones de radio posteriores entre la torre de control y la aeronave que
quedaran sin registrar, es mas probable que si se interrumpio6 el contacto por radio
con la torre de control fuera debido a que algo grave le habia ocurrido a la propia
aeronave.

7.6 En las investigaciones realizadas entonces se dedujo que el combustible
derramado habia ardido en el momento del impacto; sin embargo, una teoria que
tendremos que examinar postula que se prendio fuego deliberadamente al avidon
después de que se estrellara. Por ello, por el momento, nos limitamos a dejar
constancia de que cuando los agentes llegaron al lugar del accidente (segin parece,
no por primera vez —otro aspecto controvertido) poco después de las 15.00 horas
del 18 de septiembre, casi cuatro quintas partes del fuselaje habian ardido, junto con
todos los pasajeros menos dos: el Sargento Harold Julien, oficial jefe de seguridad
interino, y el Secretario General. Ambos fueron encontrados fuera de la zona de
conflagracion. Julien sufrié extensas quemaduras pero, aparte de eso, solo tenia un
tobillo fracturado, estaba consciente y era capaz de expresarse. Sobrevivié durante
seis dias en el hospital. Dag Hammarskjold estaba muerto; sin embargo, el fuego no
le habia afectado. Volveremos mas adelante a sus heridas, que son un caso aparte.

7.7 De los cadaveres calcinados, el del guardia de las Naciones Unidas Serge
Barrau fue encontrado en la cabina. La posible trascendencia de este detalle, sobre
el que volveremos mas adelante, reside en que Barrau, que era haitiano, era bilingilie
y hablaba francés e inglés.
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7.8 Barrau fue una de las multiples victimas del accidente en cuyo cadaver se
encontraron balas alojadas. En el avion se transportaban diversas armas. Se plantea
la duda (véase el parr. 13.33) de si cabe la posibilidad de que el fuego hiciera que
las municiones se detonaran.

7.9 Segun el testimonio de mas de una fuente (véase el parrafo 13.31), se
observaron agujeros que parecian de bala en el fuselaje calcinado.

7.10 Debido a la destruccion de la acronave a causa del impacto y el fuego resultd
imposible llevar a cabo una buisqueda minuciosa de indicios de un posible fallo
mecanico. Lo unico que se puede afirmar es que no hay indicios de que se produjera
un fallo de ese tipo.

cError del piloto?

7.11 En su momento se barajo la hipodtesis de un posible error del piloto en el
sentido de que la tripulacion hubiera confundido Ndola, en Rhodesia del Norte, con
Ndolo, el antiguo aeropuerto de Leopoldville en el Congo. Dado que Ndolo esta
situado a una altitud muy inferior a Ndola, si el piloto hubiera utilizado la carta de
navegacion de Ndolo, podria haber pensado que tenia mas libertad en el descenso.
Pero no hay indicio alguno de que se produjera una confusion tan elemental y, en
cambio, si hay pruebas solidas de lo contrario, si se considera que el registro de las
comunicaciones por radio del avion con la torre de control de Ndola es fiable en
alguna medida. Tampoco tenemos constancia de que antes o después del siniestro
algiin navegante haya cometido un error similar. Esto, sumado al asesoramiento
facilitado por expertos a la Comision, nos lleva practicamente a descartar la
posibilidad de que se produjera una confusion tan elemental.

7.12 Ndolo, que era el antiguo aeropuerto de Leopoldville y se encontraba a muchas
horas de distancia, carecia por aquel entonces de control de aproximacién y de torre:
en el diagrama de aterrizaje por instrumentos se indica con claridad y, en cualquier
caso, a la tripulacion no le habria cabido la menor duda en cuanto hubiera tratado
contactar con la frecuencia de la torre. Dado que Ndolo estaba situado a menos de
1.000 pies sobre nivel del mar, a un piloto tan experimentado como Hallonquist le
habria resultado evidente que la altitud de aproximacion del Albertina de 6.000 pies
era excesiva; mientras que para Ndola, a 4.160 pies sobre nivel del mar, era una
altitud adecuada. Es mas, la ruta de aproximacion por instrumentos a Ndolo
consistia en ir hacia el este, virar después a la derecha y luego a la izquierda;
mientras que la trayectoria que estaba siguiendo claramente el Albertina —y que era
la correcta— venia a ser practicamente la contraria.

7.13 “Por ultimo”, como explica el asesor experto de la Comision Sven
Hammarberg,

“el mejor indicio de que no se estaba utilizando la carta de Ndolo
(Leopoldville) es que se encontrd dentro del manual militar antes mencionado
[el manual de informacion de vuelo de la Fuerza Aérea y la Armada de los
Estados Unidos]. En el manual Jeppesen que se recuperd faltaban las cartas de
aproximacion de Ndola y la explicacion mas logica y natural de ello es que los
pilotos las tuvieran delante (que es donde debian estar) en el momento del
accidente.”
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7.14 Por consiguiente, no hay indicios concretos que respalden la teoria de Ndolo y
mucho de lo que sabemos de la experiencia como navegante del Comandante
Hallonquist la contradice.

Impacto contra el suelo sin pérdida de control

7.15 Los dos expertos en aviacion que asesoran a la Comision, el investigador de
accidentes Sven Hammarberg y John Hansman, catedratico de aerondutica y
astronautica del Massachussets Institute of Technology (MIT), han llegado a la
conclusion de que todas las pruebas objetivas —sobre todo, el corte que hizo el
avion en la arboleda y la distribucion de los restos— indican que se produjo lo que
se conoce como un impacto contra el suelo sin pérdida de control (también conocido
como “CIFT”, por sus siglas en inglés).

7.16 El 6rgano internacional oficial constituido por el Equipo de Seguridad de la
Aviacion Comercial y la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)
define el “impacto contra el suelo sin pérdida de control” de la siguiente manera:

“Colision o casi colision en vuelo contra el suelo, el agua o un obstaculo sin
indicacion de pérdida de control.”

7.17 En opinion de los expertos, de la distribucion localizada de los restos se
deduce que no pudo producirse una explosion en el aire con la potencia suficiente
como para que se desprendieran partes de la aeronave en pleno vuelo. Tras
descender y toparse con la copa de los arboles, el avidon “continud aproximandose al
suelo en un angulo de descenso casi normal”.

7.18 Si esto fuera todo, aqui concluiria cualquier nueva investigacion. Para explicar
un posible impacto contra el suelo sin pérdida de control podria bastar, por ejemplo,
que en la trayectoria de aproximacion el terreno se eleva delante de la acronave y
podria llegar a tapar brevemente las luces del aeropuerto. Sin embargo, el informe
de Sven Hammarberg (con el que el Profesor Hansman se ha mostrado conforme)
continda de la siguiente manera:

“De todos modos, esta trayectoria no sirve por si sola para descartar del todo
algunas teorias de sabotaje y ataque, concretamente las que se refieren a una
cierta, aunque limitada, pérdida de controlabilidad, o bien a la distraccién o a
la lesion de los pilotos. Este tipo de teorias tienen que estudiarse tomando en
consideracion otros datos facticos y no solo el corte que hizo el avion en la
arboleda y la distribucion de los restos.”

7.19 El informe prosigue explicando que la definicion del Equipo de Seguridad de
la Aviacion Comercial y la OACI de un impacto contra el suelo sin pérdida de
control

“no incluye los actos hostiles externos perpetrados con la finalidad de
perturbar a la tripulacion; ese tipo de influencia causaria lo que yo calificaria
como un vuelo sin control.”

7.20 El informe concluye que:

“no hace falta en absoluto que se produzcan perturbaciones o actos hostiles
externos para que un accidente presente exactamente el aspecto que se observa
en el caso del SE-BDY.”
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La Comision no tiene reparos en aceptar esta afirmacion, pero el hecho de que no
haga falta una causa externa para explicar el siniestro no significa, de por si, que no
la hubiera. Lo que si implica, como deja claro el pasaje citado en el parrafo 7.18, es
que toda causa externa

a)  Tiene que venir respaldada por fuentes evidenciales; y
b) Tiene que ser congruente con los hechos que se conocen.

7.21 En lo que resta del presente informe, la Comision se propone evaluar los
indicios de posibles causas externas con arreglo a estos criterios, teniendo presente
—como se sefald en el parrafo 2.12— la necesidad de llegar a sus propias
conclusiones acerca de diversas cuestiones con respecto a las cuales otras personas
se han formado en algunos casos opiniones personales tajantes. A falta de pruebas
concluyentes de una causa externa mas probable, y pese a la experiencia del
Comandante Hallonquist y las condiciones normales en que estaba realizando la
aproximacion para aterrizar, se seguird aceptando el analisis en cuanto al impacto
contra el suelo sin pérdida de control.

La muerte de Dag Hammarskjold
El descubrimiento de los cuerpos

8.1 El hecho de que, aparentemente, las autoridades de Rhodesia tardaran en
reconocer el descubrimiento de los restos del avion al menos 9 horas, y
posiblemente mas, ha dado lugar inevitablemente a sospechas de que durante esas
horas estaban haciendo algo que querian ocultar. Entre las muchas teorias que han
circulado la méas descarnada es que, durante la noche o al amanecer, habrian
encontrado vivo a Hammarskjold en los restos del avion o cerca de ellos, lo habrian
llevado a un lugar proximo, le habrian disparado y después habrian prendido fuego
al avion. La version menos radical es que Hammarskjold habria salido despedido del
aparato y fallecido a consecuencia del impacto, pero que habia habido un grupo
esperando sobre el terreno para cerciorarse de que estuviera muerto. En ambos
casos, se ha afirmado que las autoridades de la Federacion tenian de algin modo
conocimiento de lo que se planeaba y procuraron encontrar el mejor momento para
llevarlo a cabo.

8.2 Analizaremos mas adelante en este informe la probabilidad de que los restos
del siniestro fueran encontrados durante la noche o al amanecer. La version oficial
presentada a las tres investigaciones es que el primero en localizar los restos fue el
Oficial de Vuelo Craxford, a las 15.10 horas del 18 de septiembre, y que a partir de
entonces se habian enviado vehiculos de policia y ambulancias al lugar, donde se
habia encontrado el cuerpo de Hammarskj6ld y se habia ubicado al Sargento Julien
y se le habia suministrado por fin tratamiento.

8.3 Esa version de los hechos se contradice con el testimonio ofrecido
recientemente por Ray Lowes, al que se hace referencia en el parrafo 14.13, segtn el
cual a primera hora de la tarde un hombre africano sospechoso de haber saqueado
los restos del avion habia conducido al lugar del siniestro a una cuadrilla de
busqueda de la policia. En su declaracion describe el descubrimiento del cuerpo de
Hammarskjold como sigue:

“Encontré el cuerpo de Dag Hammerskjold [sic], tumbado de espalda, en una
zona situada a unos pocos pies de la parte quemada. Tenia heridas externas
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superficiales, rasgufios, manchas de sangre, etc., y estaba cubierto de polvo y
pequeiios residuos. Comprobé si estaba vivo y constaté que no. Le cerré los
ojos. ... Por el suelo, cerca del Secretario General, habia esparcidos varios
naipes. Recuerdo haber visto el as de picas y haber pensado en ese momento
que era un mal augurio. Tengo entendido que el as de picas fue colocado
posteriormente sobre su cuerpo, pero no sé como sucedio6 eso.”

8.4 La teoria mencionada antes de que el avién no se habia estrellado en llamas
sino que le habian prendido fuego los miembros del primer grupo en llegar al lugar,
quienes habrian encontrado vivo a Hammarskj6ld y lo habrian sacado del aparato
para matarlo, no se puede conciliar facilmente con el testimonio del Sargento Julien
y otras personas, que afirmaron que el avion habia sufrido algtn tipo de explosion o
se habia incendiado de algiin modo mientras estaba en el aire, ni con la proposicion
de que los perpetradores habrian dejado con vida a Julien para que contara lo que
habian hecho, ni con el hecho de que Julien no describiera ningtn suceso de ese tipo
mientras estaba hospitalizado.

8.5 Por esas razones, consideramos que la Unica inferencia fiable que se puede
extraer de los hechos conocidos es que el Secretario General salié despedido de los
restos del avidon antes de que este quedara totalmente envuelto en llamas. Esa
inferencia, que puede encajar con cualquiera de las causas aducidas del accidente,
requiere que nos concentremos en la autopsia, uno de los aspectos cruciales de
nuestra investigacion, a fin de examinar qué es lo que pudo suceder con
posterioridad.

Conclusiones de la autopsia

8.6 En el informe sobre la autopsia elaborado para la investigacion inicial de
Rhodesia no se aventura ninguna inferencia sobre la causa de la muerte y tampoco
se abordan la cuestion de la posible supervivencia temporal de Hammarskjold ni la
cuestion de que su cuerpo pudiera haber sido movido de lugar antes o poco después
de su muerte.

8.7 El jefe del servicio de inteligencia militar noruego en el Congo, General de
Division Bjorn Egge, se desplazé a Ndola después del accidente para recoger los
efectos del Secretario General y se le permitido ver el cuerpo en el depdsito de
cadaveres. En 2005, dos afios antes de su muerte, Egge declaré que habia observado
un orificio redondo en la frente de Hammarskjold que podria haber sido un agujero
de bala. (Egge habia sido un distinguido miembro de la resistencia durante la guerra
por lo que estaba familiarizado con ese tipo de lesiones.) En su opinion, el hecho de
que en las fotografias de la autopsia no se mostrara la herida y de que en el informe
no se hiciera mencion de ella resultaba sospechoso. Hay marcas en las fotografias de
la autopsia que podrian ser el resultado de haber sido retocadas (la Comisién no
pudo rastrear el paradero de los negativos), pero los patdlogos cuyo informe se
resume mas adelante en el parrafo 8.9 consideran que esas marcas concuerdan con la
palidez producto de la presion.

8.8 En el prologo de su libro, la Dra. Williams expone las opiniones de tres
reconocidos expertos a los que habia consultado, el patdologo Robert Vanhegan, el
experto en balistica Peter Franks y el médico forense Peter Sutherst, en relacion con
la confianza que se puede depositar hoy en dia en las pruebas fotograficas y forenses
que figuran en los archivos de Rhodesia. Los tres expertos adujeron argumentos que
cuestionaban la version oficial, aunque no se encontraban en posicion de sustituirla
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por una teoria propia basada en conclusiones solidas. ElI Dr. Vanhegan dedujo de la
informacion médica a la que tenia acceso que el Secretario General habia quedado
inconsciente por el golpe, que habia salido despedido de la aeronave por el impacto,
y que habia muerto instantaneamente o muy poco después como consecuencia de las
lesiones cerebrales y otras heridas que habia sufrido sin haber recuperado el
conocimiento. El Sr. Sutherst y el Sr. Franks sefialaron algunas caracteristicas
extrafias del lugar del accidente y la sorprendente ausencia de cualquier fotografia
del cuerpo del Secretario General en el lugar donde supuestamente fue encontrado.

8.9 La Comision ha contado con un informe propio, preparado por tres
distinguidos patdlogos europeos, el Profesor Lennart Rammer de Linkdping, el
Profesor Christer Busch de Uppsala y el Doctor Deryk James de Cardiff. A pesar de
algunas deficiencias en el informe sobre la autopsia preparado por Rhodesia y de
que siguen sin estar disponibles las placas de rayos X tomadas en ese momento, las
principales conclusiones de esos expertos son las siguientes:

a) No hay ninguna razén para pensar que haya existido nunca un informe
mas completo sobre la autopsia.

b) “No hay ninguna prueba en el informe sobre la autopsia de que Dag
Hammarskjold hubiera sido alcanzado por disparos o por una explosion, ni de que
hubiera estado expuesto a humo”. Las marcas en la sien derecha, la parte izquierda
de la mandibula inferior y la base de la nariz concuerdan con otras lesiones
observadas. La marca visible en la sien derecha y la zona circundante concuerda con
la palidez resultante de la presion de la cara contra una superficie de apoyo.

c¢) La apariencia de las lesiones “apunta claramente a que fueron causadas
por la fuerza de deceleracion al salir despedido de la aeronave y por el posterior
impacto del cuerpo contra el suelo”. El hecho de que se pueda observar flujo de
sangre “indica que estaba vivo en el momento de sufrir las heridas”, pero habria
perdido las consciencia y no la habria recuperado, y su supervivencia probablemente
habria sido breve.

d) Hammarskjold debio salir despedido del avion con el impacto, ya que sus
heridas en el pecho fueron tan graves que no hubiera podido escapar por sus propios
medios. No hay ninguna indicacién de que llevara puesto el cinturdn de seguridad.

e) La principal causa de la muerte fue muy probablemente no una lesion
endocraneal sino una parada respiratoria provocada por las heridas sufridas en el
accidente, con fracturas en las costillas, el esternon y las vértebras toracicas de la
espina dorsal que provocaron una hemorragia interna en las cavidades pleurales.

f)  No obstante, teniendo en cuenta la gravedad de las fracturas Oseas,
resulta desconcertante observar tan poco traumatismo externo o, segun el informe
sobre la autopsia, en los 6rganos internos. La pérdida de las placas de rayos X que
se mencionan en el informe y de la serie completa de fotografias tomadas durante la
autopsia no hacen mas que aumentar el enigma. A falta de ellas, la inica opcion que
queda seria la exhumacion de los restos y su examen radioldgico con un aparato de
tomografia computarizada.

g) La posicion de las extremidades tras el rigor mortis, tal como se puede
observar en las fotografias tomadas en el depodsito de cadaveres, junto con los
rastros de sangre en la cara y la distribucion de la lividez y la palidez por la presion,
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apuntan a que el cuerpo estuvo primero boca abajo, después sobre la espalda y por
ultimo alguien lo coloc6 sentado o reclinado.

8.10 La Comision considera que lo anterior representa la base mas fiable sobre la
cual proceder, aunque deberia ser sometida a una revision radical si en algun
momento se presentaran pruebas sobre una o mas heridas de bala en la cabeza. Es
obvio que la primera fuente para aclarar con certeza esta cuestion son las placas de
rayos X tomadas durante la autopsia pero, hasta la fecha, los esfuerzos realizados
por la Comision y otras personas para dar con su paradero no han tenido éxito.

8.11 Por lo que respecta a la observacion formulada por los patdlogos cuyos
servicios utilizéo la Comision de que en la actualidad se podria hacer un examen
detallado con un dispositivo de tomografia computarizada sin afectar la integridad
del cuerpo, nos limitamos a tomar nota de ella sin formular ninguna recomendacion
al respecto. Se trata de una cuestion extremadamente delicada tanto a nivel personal
como nacional, y la Comision no considera que sea algo que entre dentro de sus
competencias.

/Se movio el cuerpo?

8.12 El analisis de las pruebas hoy en dia apunta claramente a que en un principio
el cuerpo de Hammarskjold fue encontrado boca abajo apartado del incendio; que
después se le dio la vuelta dejandolo boca arriba (posicion en que lo encontré Ray
Lowes a primera hora de la tarde siguiente) para determinar si estaba vivo o muerto;
y que por ultimo alguien lo recost6é contra un termitero, que es donde inicialmente lo
habian encontrado al amanecer los fabricantes de carbon vegetal y donde en ultima
instancia lo encontr6 el grupo de busqueda oficial cuando por fin llegd al lugar.
Como detalle desagradable cabe sefialar que, al parecer, en algin momento posterior
alguien aproveché la oportunidad para colocar en el cuello de su camisa un naipe
(presuntamente un as de picas), que se puede ver (o un objeto parecido) en la
fotografia que se tomo en el lugar del accidente cuando el cuerpo se encontraba en
un camilla.

8.13 Hay un numero considerable de pruebas que apuntan a que el cuerpo del
Secretario General fue encontrado y manipulado mucho antes de la tarde del 18 de
septiembre y posiblemente muy poco después del accidente. No obstante, esas
pruebas no aclaran si fueron personas hostiles que querian cerciorarse de que
estuviera muerto o simplemente personas que estaban por alli, o incluso
saqueadores, quienes examinaron el cuerpo. En todo caso, el hecho de que no se
solicitase o enviase ayuda sigue siendo problematico.

Las investigaciones previas

9.1 Dos dias después del accidente, el Departamento Federal de Aviacion Civil de
Rhodesia puso en marcha una investigaciéon en cumplimiento de las normas
internacionales de aviacion civil. La Junta de Investigacion, que se reuni6 a puerta
cerrada, concluy6 en su informe que la aproximacion de la aeronave al aeropuerto
habia sido normal y correcta, excepto por el hecho de que habia volado unos 1.700
pies por debajo de la altura que deberia haber mantenido. En su opinion, las pruebas
no permitian determinar una causa “especifica” o “definitiva” del accidente debido a
que buena parte de la aeronave habia quedado destruida y a la muy escasa
informacién que habia suministrado el unico superviviente, el oficial de seguridad
de las Naciones Unidas, Sargento Harold Julien. Una posibilidad era que se tratara
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de un error del piloto, pero la Junta no pudo descartar “un acto intencionado de
alguna persona o personas desconocidas que hubieran podido forzar a la aeronave a
descender o colisionar contra los arboles”.

9.2 Como se vera mas adelante, la Comision esta de acuerdo con esa conclusion,
que considera compatible con las pruebas aportadas por sus propios expertos. El
proposito basico de este informe es examinar si alguna de las pruebas que en la
actualidad apuntan hacia un acto intencionado de ese tipo merece ser sometida a un
analisis mas a fondo.

9.3 Después de la investigacion inicial, se realizaron otras dos grandes
investigaciones de caracter publico. La primera corrié a cargo de la Comision de
Investigacion de Rhodesia, presidida por el Presidente del Tribunal Supremo, Sir
John Clayden, y presentd su informe en febrero de 1962. En ella se llegd a la
conclusion de que el proceso de aproximacion y descenso al aeropuerto se habia
hecho de forma visual, con lo que la aeronave habia volado demasiado bajo. La
Comisién no pudo determinar:

“si esto ocurrid6 por no prestar atencion a los altimetros o por una lectura
deficiente. Sin embargo, la conclusion a que nos vemos forzados a llegar es
que los pilotos dejaron que el avién descendiese en exceso, hasta que choco
contra los arboles y se estrell6.”

9.4 La segunda investigacion publica la llevo a cabo una Comision de las
Naciones Unidas. En su informe, presentado en abril de 1962, la Comision sefiald
que no habia encontrado pruecbas de sabotaje o de ataque pero que no se podian
descartar esas posibilidades. Tampoco encontré pruebas de fallo material del avion,
aunque una vez mas no podia desecharse esa posibilidad, “sobre todo debido a que
el fuego destruyo la mayor parte del aparato”. En relacion con la posibilidad de un
fallo humano, la Comisién no encontré pruebas de que ninguno de los pilotos
estuviera incapacitado pero no pudo desechar por completo esa posibilidad, ya que
algunas formas de incapacidad no se pueden descubrir con la autopsia. También
estudioé varias probabilidades de error de los pilotos, incluido el uso de una carta de
aproximacion por instrumentos equivocada o una lectura errénea de los altimetros.
Aunque no pudo excluir esta posibilidad, la Comisién no encontré ningun indicio de
que esa fuera la causa probable del accidente.

9.5 Nuestra respuesta a la pregunta que se nos ha formulado, a saber, si estaria
justificado que la Asamblea General de las Naciones Unidas reabriera la Gltima de
esas investigaciones, de conformidad con la posibilidad que se contempla en la
resolucion de 26 de octubre de 1962, depende en buena medida de la rigurosidad y
calidad de las tres investigaciones previas.

9.6 Los testimonios recogidos en las tres investigaciones se resumen en los
cuadros elaborados por la Universidad de Leiden, que la Comision tiene previsto
incorporar a su sitio web (véase el parrafo 1.12). Es un hecho, aunque no se debe
interpretar como una critica, que ninguna de esas investigaciones se llevo a cabo con
arreglo a las normas estrictas que se aplicarian hoy en dia a la investigacion de un
siniestro de ese tipo, en particular a la luz de la jurisprudencia contemporanea sobre
el derecho a la vida. Tampoco se hizo ningin esfuerzo evidente para encontrar
testigos entre la poblacion local. La investigacion de las autoridades de aviacion
civil emitié6 un juicio equilibrado, aunque inconcluyente, sobre la base de un
material limitado. La Comision de Investigacion de Rhodesia dio muestras en su
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informe de que deseaba cerrar el caso asignando la culpa a los pilotos. No creemos
que resulte util someter esas dos investigaciones a un andlisis o critica mas
detallados, pero si es importante sefialar que las pruebas que tenian a su disposicion
eran las mismas que utilizé la Comision de Investigacion de las Naciones Unidas.

9.7 La Comision de Investigacion de las Naciones Unidas, al igual que habia
hecho antes la Comision de Investigacion de Rhodesia, basd su examen de los
testigos en gran medida en las declaraciones que habian formulado a la Junta de
Investigacion inicial. Esas declaraciones eran en realidad un resumen de los
testimonios recogidos por la propia Junta, de los que no se conservaron
transcripciones, y varios de los testigos fueron mas ambiguos en sus respuestas a las
preguntas de las dos comisiones de investigacion posteriores de lo que parecian
indicar los resimenes de su testimonio a la Junta. Es mas, la Comisién de las
Naciones Unidas parece haber sido cautelosa en la seleccion de los testigos a los que
decidié entrevistar, no solo entre los que habian testificado en las investigaciones
previas sino también entre los que habian declarado solamente ante la policia (por
ejemplo, dos testigos, Chappell y Joubert, que dijeron haber visto una segunda
aeronave en el cielo).

9.8 De forma mas general, la Comision de las Naciones Unidas parece haber
estado influenciada por la actitud desdefiosa de la Comision de Rhodesia respecto de
algunos de los testigos que habia entrevistado. El enfoque de la Comisién de
Rhodesia se puede apreciar en esta afirmacion:

“Al principio indicamos que no veiamos ningin motivo, ni podemos
concebirlo, por el que alguien que hubiera podido atacar a este avion desde el
aire hubiera querido hacerlo cuando transportaba al Sr. Hammarskjold en la
mision que estaba desempefiando”.

En nuestra opiniéon y con el debido respeto creemos que, al afirmar que “no
consideraba necesario repetir toda la labor que se habia hecho”, la Comisién de las
Naciones Unidas tal vez estuviera basando parte de su juicio en un precedente
menos fiable. Entre otras cosas, parece haber adoptado el punto de vista de la
Comisidén de Rhodesia de que los testigos africanos que dijeron haber visto otra
aeronave en las proximidades del DC6 lo habian hecho por motivos nacionalistas,
con el objetivo de avergonzar o desacreditar al Gobierno Federal.

9.9 En particular, el enfoque de la Comision de Rhodesia parece haber inducido a
la Comision de las Naciones Unidas a subestimar o marginar el testimonio del Gnico
testigo presencial del siniestro, el Sargento Julien. En el informe de la Comisién de
las Naciones Unidas no se examina la fiabilidad de Julien, simplemente no se da
crédito a nada de lo que supuestamente dijo. Analizaremos mas adelante en este
informe (véanse los parrafos 12.7 a 12.15) lo que se sabe que dijo Julien en los seis
dias que sobrevivid y las condiciones en que se encontraba durante ese tiempo. La
Junta de Investigacion inicial parece haber quedado convencida por el diagndstico
del médico que tenia la responsabilidad administrativa, pero no clinica, del cuidado
de Julien en el sentido de que este no habia tenido pleno uso de sus facultades
durante toda su estancia en el hospital, por lo que nada de lo que habia dicho se
podia considerar fiable. Como veremos, otros médicos y enfermeras expresaron
opiniones diferentes, pero la Junta de Investigacion no los tomd en serio. Una
consecuencia evidente de ello es que, de las 27 personas que podian haber
testificado sobre Julien, la Comisién de Rhodesia solo entrevisté a 8 y la Comision
de las Naciones Unidas a 5 de esas 8.
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10.

9.10 A todo lo anterior debemos afadir nuestra preocupacion sobre otro aspecto del
proceso de reunion de informacién por la Comision de las Naciones Unidas, parte
del cual se confio a una sola persona, Hugo Blandori. En su informe a la Comision
de las Naciones Unidas, de 21 de febrero de 1962, que no se incluy6 como anexo del
informe de las Naciones Unidas pero que ha sobrevivido entre los documentos
conservados por el ingeniero jefe de Transair en el Congo, Bo Irving, Blandori se
describe a si mismo como consultor, sin aportar mas informacién sobre sus
cualificaciones o especializacion. Las dos primeras secciones estan dedicadas al
Capitan Hallonquist y el reabastecimiento de combustible del aparato SE-BDY. A
continuacion, ofrece detalles sobre el testimonio de varios testigos, incluidos
algunos testigos africanos. El autor concluye diciendo lo siguiente: “Por lo que
respecta a los testigos africanos, deseo sefalar que es extremadamente dificil
distinguir en su testimonio lo que es verdad y lo que es pura ficcidén o imaginacion.
Hay tantas inconsistencias y discrepancias en sus relatos que, si se les diera crédito,
ello equivaldria a refutar el testimonio de otros testigos que por lo general se
consideran fiables”. Hay mas comentarios de ese tipo, como cuando dice: “En
consecuencia, considero que el testimonio de los testigos africanos que afirman
haber visto uno o mas aparatos pequefios que volaban cerca del SE-BDY justo antes
del accidente debe ser tomado con un cierto grado de escepticismo”. Los parrafos
finales de su informe parecen indicar que la Comision de las Naciones Unidas habia
considerado favorablemente su propuesta de verificar “los antecedentes, el caracter
y las asociaciones de los testigos africanos”, aunque su recomendacidén en ultima
instancia fue que era demasiado tarde para proceder a ello. La determinacion de los
hechos en la investigacion de las Naciones Unidas parece haber dependido en cierta
medida de las valoraciones realizadas por Blandori.

El enfoque de la Comision

10.1 La Comisiéon ya ha expuesto en el parrafo 7.21 el modo en que se propone
abordar las pruebas disponibles en la actualidad.

10.2 En el medio siglo transcurrido desde el siniestro han proliferado las
explicaciones alternativas. Resulta igualmente contraproducente descartar todas
ellas como meras teorias conspiratorias que analizarlas por igual con el mismo rigor.
En este informe no se pretende abarcar todos los ambitos que cubren esas teorias.
Por el contrario, la Comisién procurara explicar en esta seccion por qué, en su
opinién, dos de las teorias mas prominentes carecen de fundamento, y de qué modo
tiene previsto abordar las teorias mas sélidas.

La teoria del altimetro

10.3 Como ya hemos sefialado (véase el parrafo 6.5), después del accidente se
comprobd que los tres altimetros del avidon estaban calibrados correctamente. Las
tres lecturas (30,14 pulgadas, 30,16 pulgadas y 30,18 pulgadas, respectivamente) se
correspondian fielmente a la presion barométrica ajustada a nivel del mar (QNH) de
Ndola (1.021 milibares). Esa conclusion, a la que llegaron los expertos de la Junta
de Aviacion Civil de los Estados Unidos de Ameérica y los técnicos del fabricante
estadounidense de los instrumentos, refutaria por completo la teoria de que la causa
del accidente fue un error del altimetro si no fuera por la declaracion que hizo por
escrito a la Comision Ingemar Uddgren, quien durante el fatidico vuelo del
Albertina habia estado en la torre de control de Kamina (un aeropuerto utilizado por
las Naciones Unidas en Katanga) y dijo que habia escuchado una comunicaciéon por
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radio entre el radiotelegrafista del avion, Karl Erik Rosén, y el controlador de
trafico de Transair en Kamina en la que Rosén habia informado del valor QNH que
Ndola habia dado al piloto y el controlador habia reconocido de inmediato que esa
lectura haria que el avion se estrellara.

10.4 La Comision acepta el argumento de su asesor, Sven Hammarberg, de que, por
las razones que analiza en su informe, ese relato no puede ser correcto. Si lo fuera,
los tres altimetros tendrian que haber sido manipulados después del accidente y del
incendio por una o mas personas implicadas en la conspiracion, quienes ademas
deberian tener los conocimientos especializados necesarios. Aparte de que no hay
ninguna prueba directa que corrobore esa explicacion, es casi imposible que se
pudieran haber hecho esos ajustes en unos instrumentos dafiados sin que ello fuera
evidente para los expertos que los analizaron posteriormente.

La teoria del pasajero 17

10.5 Se ha sugerido también en el pasado que el accidente fue provocado por un
intento de secuestro de la aeronave realizado por un supuesto pasajero 17 que se
habria infiltrado en ella. Uno de los motivos aducidos para el secuestro era el deseo
de los representantes de las empresas mineras europeas de convencer al Secretario
General para que las Naciones Unidas dejaran de oponerse a la secesion de Katanga
mediante la utilizacion de fuerzas militares. Sin embargo, tanto si se cree que el
infiltrado era un civil armado o un mercenario, o como también se ha sugerido un
piloto belga, y aceptando ademas la extraordinaria hipotesis de que, en un vuelo tan
marcado por consideraciones de seguridad, nadie notara la presencia de un extrafio a
bordo, sigue habiendo dos cosas que no se explican. Una es que el secuestrador debe
haber esperado para actuar a que el avidon estuviera a punto de aterrizar en Ndola,
pese a haber tenido numerosas, y probablemente mejores, oportunidades para su
desvio a lo largo de la ruta. La otra es que, teniendo en cuenta que en el lugar del
accidente solo se encontraron 16 cuerpos, todos ellos identificados, solo caben dos
posibilidades: que el cuerpo del pasajero 17 fuera encontrado, identificado y
ocultado o bien que el secuestrador hubiera sobrevivido y escapado o hubiera sido
rescatado. Aunque hay pocas cosas que se puedan considerar imposibles,
consideramos que esta explicacion incluye demasiadas hipotesis poco realistas como
para dedicarle un mayor analisis.

Las teorias de sabotaje

10.6 Han surgido pruebas de fuentes sudafricanas (véanse los parrafos 12.32 a
12.39) que apoyan la teoria de que el mecanismo de direccion del avion podria
haber quedado desbaratado por la explosién de una bomba colocada en el avidon en
Leopoldville y detonada, bien deliberadamente por radiocontrol o de forma fortuita
como consecuencia de disparos, en el trayecto final de aproximacion a Ndola. Por
las razones que indicaremos mas adelante, no consideramos que la principal fuente
de esta teoria sea fidedigna. Eso no quiere decir automaticamente que la teoria sea
falsa, pero su verificacion depende de que se presenten otras pruebas, lo que de
momento no ha ocurrido.

10.7 Una segunda acusacion de sabotaje, basada en una cita textual de un presunto
informe de la Agencia Central de Inteligencia (CIA) presentado al Presidente
Kennedy en 1962, se expuso en el numero de agosto de 1978 de la revista Penthouse
(una publicacién que, pese a las apariencias, solia incluir de vez en cuando articulos
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serios de investigacion). Segln esa acusacion, que se menciond por primera vez en
la edicion del 3 de junio de 1978 del Washington Post, la agencia de inteligencia
soviética, el KGB, habria colocado una bomba en la aeronave porque la Unién
Soviética estaba enojada con Hammarskjold debido a su renuencia a aceptar la
propuesta de que su oficina fuera sustituida por una “troika” de oficiales que
representaran a los grupos conocidos entonces como primer, segundo y tercer
mundo. La cita presuntamente extraida del informe de la CIA dice lo siguiente:

“Nuestros agentes técnicos sobre el terreno han reunido pruebas de que el
artefacto explosivo a bordo de la aeronave era un modelo incendiario estandar
del KGB.”

10.8 Si bien la Comisiéon no tiene conocimiento de ninguna fuente que haya
aportado pruebas que corroboren dicha alegacion, y hay bastantes cosas en ella que
inspiran escepticismo, esta claro que seria util para cualquier investigacion futura
conocer las pruebas en que se habia basado el informe de la CIA (asumiendo que la
cita fuera correcta).

La posibilidad de una amenaza o un ataque en el aire

10.9 Inevitablemente, ha habido una serie de personas que aseguraron haber abatido
a tiros el Albertina o saber quién lo habia hecho. En todo caso, solo una de esas
afirmaciones puede ser cierta y cualquier alegacion de ese tipo debe concordar con
los hechos establecidos antes de que merezca la pena investigarla. Como se vera, la
Comision considera que solo una de las alegaciones que se han hecho en ese sentido
puede cumplir dichas condiciones.

La posibilidad de implicacion de mercenarios

10.10 Han surgido algunas pruebas de que hubo hombres armados que se
personaron rapidamente en el lugar del accidente. La Comisiéon examinara esas
pruebas y sus posibles implicaciones en cuanto a la responsabilidad del accidente.
No obstante, debemos afiadir una nota de advertencia. A comienzos de 1961, segiun
las estimaciones de las Naciones Unidas, habia unos 500 mercenarios asignados al
ejército de Katanga. Su paga —unas 4.000 libras esterlinas al aflo mas gastos de
mantenimiento— era generosa para la época. Es probable que los principales
proveedores de fondos fueran Bélgica y Sudafrica, aunque también es claramente
posible que hubiera fuentes comerciales. En el relato que hemos reconstruido
figuran una serie de mercenarios europeos y sudafricanos. Teniendo en cuenta que,
en el submundo en que se movian esas personas, corrian innumerables historias
fabricadas para darse autobombo, partimos de la base de que es poco probable que,
en cualquier futura investigacion, se considere fiable nada que proceda de esas
personas y que cualquier cosa que digan tendra que ser corroborada
independientemente.

La respuesta de las autoridades

10.11 En los parrafos 14.8 a 14.10, describimos cémo el lugar del accidente, que
ocurrio justo después de la medianoche, no fue descubierto supuestamente hasta la
media tarde del dia siguiente. En los parrafos 14.11 a 14.17, se describen las
preocupaciones que suscita esa version oficial, y las razones que hacen pensar que
tanto personal de la Federacion como habitantes de la zona, y posiblemente otras
personas, llegaron al lugar de los hechos bastante antes de esa hora. Se ha sugerido
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11.

que la secuencia de acciones que se emprendieron o no, y cuyo resultado fue que el
Sargento Julien permaneciera durante horas expuesto al calor del dia sin ser
rescatado ni recibir atencion alguna, es indicativa de algo peor que una falta de
coordinacién o pura incompetencia y que apunta a la connivencia de las autoridades.

Hipotesis sobre una causa externa
Metodologia

11.1 En el medio siglo que ha transcurrido desde el siniestro, han proliferado los
testimonios y las teorias sobre la muerte de Dag Hammarskjéld. No es algo que
resulte sorprendente si se tiene en cuenta que en la primera y la tercera de las
investigaciones iniciales no se pudo llegar a una conclusién sobre su causa y que,
por las razones aducidas anteriormente (véase el parrafo 9.6), la segunda
investigacion (la Comision de Investigacion de Rhodesia) merece menos crédito. El
hecho de que se siga sin poder acceder a algunos archivos oficiales y la aparente
ausencia de documentos significativos en aquellos que estan accesibles han
contribuido a alimentar y acrecentar las sospechas. En el curso de nuestra
investigacion, hemos podido despejar algunas de esas incognitas, pero en ningin
caso todas ellas.

11.2 Queremos dejar constancia en particular de la asistencia que hemos recibido en
nuestras indagaciones del Archivo de Seguridad Nacional de la Universidad George
Washington del Distrito de Columbia. No obstante, en el momento de redactar el
presente informe, la Comision seguia aguardando respuesta a su solicitud de que se
hicieran publicos los registros sobre las comunicaciones interceptadas, que
considera cruciales y cuya desclasificacion podria verse obstaculizada. Méas adelante
en el informe se explica por qué consideramos que se trata de una informacion
crucial.

11.3 No consideramos que el tiempo transcurrido por si solo anule por completo
toda credibilidad. La narracion de los hechos realizada por los testigos varia
considerablemente en su grado de fiabilidad, y va desde descripciones imprecisas,
pero fiables, a relatos extremadamente claros, pero falsos; no obstante, se trata de un
espectro que, en nuestra experiencia, tiene poca relacion directa con el simple paso
del tiempo. Hemos tenido siempre presente que en la vida real lo improbable no es
infrecuente. También hemos tenido en cuenta que el hecho de que una persona haya
ofrecido un testimonio que no sea verdadero o fiable no significa que lo contrario de
lo que ha dicho sea cierto. Esto afecta en particular a algunas de las comunicaciones
telegraficas que hemos visto, que contienen informacion inconsistente sobre los
ultimos movimientos conocidos del A/bertina. El rechazo de una de esas versiones
no significa logicamente la aceptacion de la otra, ni tampoco implica légicamente el
rechazo de las dos. Mas bien nos obliga a mirar hacia atras para buscar pruebas mas
fiables.

Las declaraciones de Truman

11.4 Conviene mencionar aqui un testimonio independiente que, pese a no ser de
caracter primario, puede resultar pertinente al formular nuestras conclusiones. EI 20
de septiembre de 1961, The New York Times informo6 de que el ex-Presidente Harry
S. Truman habia declarado a los periodistas lo siguiente:
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“Dag Hammarskjold estaba a punto de conseguir algo cuando lo mataron.

5 9

Fijense en que he dicho ‘cuando lo mataron’.
El articulo continua diciendo:

“Cuando se le pidi6é que explicara sus palabras, el Sr. Truman respondi6: ‘Eso
es todo lo que tengo que decir sobre el asunto. Saquen sus propias

5 9

conclusiones’.

11.5 No hay ninguna razén para dudar de la exactitud del articulo publicado en T#e
New York Times. Lo que consideramos importante es saber en qué se estaba basando
el ex-Presidente para hacer esas declaraciones solo un dia después, no debemos
olvidarlo, del siniestro. Se sabe que era uno de los confidentes del entonces
Presidente, John F. Kennedy, y es extremadamente improbable que estuviera
expresando simplemente una opiniéon subjetiva o idiosincrasica. Mas bien parece
probable que hubiera recibido algun tipo de informacion. En los parrafos 10.7 y
10.8, se menciona una posible fuente y la informacion que podria contener.

Testigos presenciales

11.6 Hay discrepancias considerables en el testimonio de los testigos presenciales
que pueda servir para establecer una causa externa del siniestro. Algunos dicen que
el Albertina fue derribado por una explosion en el aire y otros que fue derribado por
fuego aéreo, mientras que algunos dicen que explotd al estrellarse y otros que se le
prendioé fuego una vez en tierra. Por otro lado, aunque algunos testimonios parecen
indicar que el avion fue alcanzado por disparos y otros que explotd, no podemos
descartar por completo la posibilidad de que lo primero fuera la causa de lo
segundo.

11.7 Hay muy pocos testigos presenciales que describan los hechos simplemente
como un descenso precipitado hacia el bosque seguido de una ignicidon espontanea.
Lo maés cercano a ello es la descripcion de una explosion en tierra, aparentemente no
provocada, que hizo el inspector de policia Marius van Wyk, quien estaba de
guardia en la casa del comisario provincial donde se encontraba pasando la noche
Moise Tshombe. Segun su declaracion, alrededor de las 00.20 horas (aunque no
estaba seguro del momento exacto) habia oido y visto una aeronave de gran tamaflo,
que se podia identificar por su luz roja de navegacion, que hizo un giro en el aire
que concordaba con la maniobra de aproximaciéon al aeréodromo. La acronave habia
desaparecido tras los arboles y, 3 o 4 minutos mas tarde, pese a que no escucho
explosion alguna, habia visto “un resplandor inusual de un rojo intenso que se
extendia hacia el cielo ... Habia arboles entre el resplandor y yo”.

11.8 No obstante, en su declaracion a la Junta de Investigacion, van Wyk dijo que
la acronave era de un tamafio similar al modelo Canberra. También afiadié que,
alrededor de esa misma hora, habia escuchado otra aeronave que habia encendido
los motores pero que no habia despegado. Esta parte se omitié en la version de su
declaracion presentada a la Comision de Investigacion de Rhodesia. Su declaracion
se debe considerar junto con las pruebas, que analizaremos mas adelante, de que el
avion fue encontrado poco después de que se hubiera estrellado y se le prendid
fuego deliberadamente, ya que se puede aventurar que eso es lo que vio el Sr. van
Wyk.

11.9 En una declaracion hecha en enero de 2013, Adrian Begg, que en aquel
entonces era inspector adjunto de la policia de Rhodesia del Norte y estaba de
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12.

guardia en el aeropuerto, recordé haber visto una aeronave grande de motores de
hélice que habia sobrevolado el aeropuerto alrededor de la medianoche en lo que
parecia una maniobra normal de aproximacion para el aterrizaje, pero que no habia
regresado. Mas tarde esa misma noche, cuando el Sr. van Wyk le dijo lo que habia
visto, y temiendo que el avion se hubiera estrellado, envié una patrulla en un
vehiculo Land Rover por el camino forestal situado entre las carreteras de Mufulira
y Kitwe. La patrulla no encontré nada, ya que, como se comprobd después, habia
estado a varias millas del lugar del accidente, pero el vehiculo y sus ocupantes
podian haber sido vistos por los habitantes locales.

11.10 Teniendo presente lo anterior, pasaremos a ocuparnos ahora de las dos teorias
principales sobre una intervencidon externa, a saber, un sabotaje o un ataque o
amenaza en el aire, seflalando que las pruebas al respecto no se pueden clasificar en
compartimentos estancos. Por ejemplo, aunque consideramos que el testimonio de
Harold Julien se enmarca bajo el epigrafe de sabotaje, ya que dijo que el avidén habia
“explotado”, sus presuntas declaraciones de que Hammarsk;j6ld habia dicho al piloto
que regresara concuerdan también, quizas incluso maés, con la teoria de que el avion
fuera objeto de alguna amenaza para su seguridad.

Hubo sabotaje?

12.1 No hay ninguna prueba directa de que hubiera una bomba a bordo del
Albertina, pero si hay: a) pruebas de primera mano; b) pruebas circunstanciales; y
¢) pruebas secundarias que pueden apoyar esa hipotesis.

Pruebas circunstanciales

12.2 No cabe duda de que hubo oportunidades para colocar un artefacto explosivo
a bordo del Albertina mientras se encontraba en tierra en Leopoldville antes de
partir en direccion a Ndola. La aecronave habia sido alcanzada por disparos al
despegar de Elisabethville aquella misma mafiana y se habian tenido que efectuar
algunas reparaciones antes de salir para Ndola. No hubiera sido nada sospechoso ver
a mecanicos que presuntamente estaban trabajando en la aeronave poco antes del
despegue.

12.3 La opinion del experto consultado por la Comision, el Comandante Dan
Perkins, en relacion con los tipos de explosivos y detonadores disponibles a tal
efecto en 1961 es que una carga de 6 libras de TNT o incluso menos (véase el parr.
12.34) colocada en la escotilla de los controles de vuelo hubiera sido suficiente para
causar la pérdida del control de la aeronave, y colocada en la escotilla de los cables
de control o en el morro de la aecronave hubiera bastado también para incapacitar a
la tripulacion. Si bien es cierto que habia varias formas posibles de detonacion, el
uso de un proyectil (la detonaciéon mediante una bala) hubiera requerido un grado de
precision practicamente imposible de obtener desde una aeronave a otra por la
noche y el uso de un interruptor barométrico o mecanico hubiera funcionado, en
caso de hacerlo, en el momento del despegue. No obstante, habia dos formas de
detonacion controlada por radio que eran factibles.

12.4 Ambos métodos consistian en la transmision entre dos equipos de muy alta
frecuencia: un receptor de muy alta frecuencia conectado al detonador y sintonizado
previamente con una frecuencia determinada. La detonacion se provocaria mediante
una transmision, bien utilizando la frecuencia de la torre de control de Ndola o bien
otra frecuencia seleccionada valiéndose de un transmisor distinto. Dado que es muy
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probable que hubiera transcurrido al menos media hora desde el primer contacto del
Albertina con la torre de control de Ndola y el momento del accidente, el primero de
esos mecanismos puede descartarse, con lo que nos queda el segundo de ellos —un
transmisor diferente— como hipdtesis de trabajo. El conocimiento generalizado de
que Ndola era el destino del Secretario General (véase el parr. 13.3) hubiera
facilitado el uso de ese método.

12.5 A la luz de esas pruebas circunstanciales, es posible, aunque no mas que eso,
que se hubiera colocado una bomba a bordo de la aeronave preparada para explotar
al recibir una sefial de radio especifica transmitida desde tierra. Se trata de una
conclusion que por si sola dista mucho de ser sostenible como explicacion de lo
ocurrido, y la Comisioén toma nota de la opiniéon de Sven Hammarberg de que el
modo de descenso del avion no parece concordar con la teoria de que hubiera una
bomba en el compartimento de los mandos de control.

Pruebas primarias y secundarias

12.6 No obstante, hay también otros testimonios primarios y secundarios
pertinentes que apuntan a que se produjo una explosion de algin tipo. Las
investigaciones previas tuvieron acceso a parte de esos testimonios —como el del
Unico superviviente, el Sargento Julien. Hoy en dia se cuenta también con el
testimonio de otros testigos presenciales que apoyan la version del Sr. Julien, y han
salido a la luz otras posibles pruebas secundarias.

Harold Julien

12.7 El Sargento Harold Julien, el oficial jefe de seguridad interino de la ONUC,
fue encontrado vivo y con graves quemaduras cerca de los restos del avion. Habia
estado expuesto al calor del dia hasta la media tarde, momento en que el lugar del
siniestro fue hallado oficialmente (véanse los parrafos 14.8 a 14.10). No obstante,
cuando ingresé en el hospital estaba consciente y era capaz, al menos de manera
intermitente, de hablar con coherencia. Aunque habia un magnetoféon a mano en la
sala del hospital, no se utilizo.

12.8 El Inspector de Policia A. V. Allen, quien habl6 con Julien poco después de su
ingreso en el hospital el 18 de septiembre, informé de que Julien habia hecho las
declaraciones siguientes:

“Explot6.”

“Iba a gran velocidad, gran velocidad.”

“Entonces se produjo el impacto.”

“Hubo una gran cantidad de pequefias explosiones todo alrededor.”
“Tiré de la palanca de emergencia y sali corriendo.”

12.9 Allen aceptd que otra declaracion atribuida a Julien (“Estaba sobre la pista”)
representaba el asentimiento de Julien a una pregunta guiada que le habia formulado
al comienzo de la entrevista (“;Ocurrid esto [la explosion] sobre la pista?”’). No
debe considerarse, por lo tanto, como una interpretacion del testimonio de Julien.

12.10 La enfermera D. M. Kavanagh dijo que, alrededor de las 04.00 horas de la
madrugada después de su ingreso, Julien le habia dado su nombre, rango y cargo y
le habia pedido que informara a Leopoldville del accidente. Después habia afiadido:
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“Digales a mi esposa e hijos que estoy vivo antes de que se publique la lista de los
fallecidos”, y le habia dado el nombre de su esposa y la direccion de su domicilio.
También habia preguntado “;Voy a salir de esta?” y habia respondido a preguntas
sencillas, probablemente relacionadas con si se sentia comodo. Ese testimonio, y al
menos otro similar ofrecido por la enfermera Hope, no apoyan la insinuacion hecha
por el Inspector Jefe Wright de que Julien estaba “divagando”.

12.11 Todo esto, a su vez, dirige la atencion hacia el testimonio de la enfermera
Joan Jones, quien dijo que Julien, ademas de mencionar repetidamente a alguien
llamado Bob, habia hablado de “destellos en el cielo”. Segln el testimonio ofrecido
a la investigacion de Rhodesia por Donald McNab, un médico al servicio del
Gobierno, uno de los sintomas de la uremia — la afeccion que desarrollé Julien y que
acab6 con su vida — era “ver puntos y destellos de luz delante de los ojos”. No hay
duda de que se deben tener en cuenta esos sintomas, pero es un tanto sorprendente
que McNab, que estuvo a cargo del tratamiento de Julien todo el tiempo, no parece
que tuviera nada mas que decir sobre él excepto que “Las declaraciones hechas [por
Julien] cuando fue admitido en el hospital (18 de septiembre) no son fiables porque
estaba delirando en ese momento.” Si su intencion era indicar que Julien habia
permanecido en ese estado todo el tiempo, parece haber estado equivocado.

12.12 Mark Leytham Lowenthal fue el médico subalterno que atendié a Julien bajo
la supervision de McNab. Lowenthal testificé ante la Comision de Investigacion de
las Naciones Unidas que habia sedado a Julien en el momento de su ingreso
(anteriormente ya se le habia administrado morfina en el lugar del siniestro) y que
habia procedido a preguntarle sobre el accidente. A la pregunta de por qué el avion
no habia aterrizado conforme a lo previsto, Julien respondié que Hammarskjold
habia cambiado de opinién y habia dicho “Regrese”. Después dijo que habia habido
una explosion y que el avion se habia estrellado, primero en ese orden y después en
el orden inverso. A la pregunta de como habia salido del avion, Julien dijo que habia
saltado de él.

12.13 Cuando se le preguntd si, teniendo en cuenta las circunstancias, se podia
depositar confianza en lo que habia dicho Julien, Lowenthal testificoé que:

“En circunstancias normales, albergaria ciertas dudas sobre las declaraciones
de un hombre a quien se le hubiera administrado ese tipo de medicacion y
hubiera sufrido el tipo de heridas que presentaba el Sargento Julien, pero su
forma de hablar era ciertamente ltcida y clara, y ... el flujo de palabras
pronunciadas [por él] yo diria que era coherente.”

En sus respuestas a las preguntas que se le formularon posteriormente no dijo nada
que cambiara o debilitara sustancialmente su testimonio.

12.14 EIl Profesor Lowenthal, que es su titulo en la actualidad, ha escrito a la
Comisién que aunque Julien, a quien atendi6 en el hospital europeo de Ndola (pese
a que Lowenthal trabajaba habitualmente en el hospital africano), estaba
“gravemente quemado, deshidratado y, por tanto, confundido”, Lowenthal “habia
tratado de sacarle la mayor cantidad de informacion posible”. Confirmé que lo que
Julien le habia dicho lo habia transmitido en su testimonio ante las comisiones de
investigacion de Rhodesia y las Naciones Unidas. Afios mas tarde, en una entrevista
publicada, dijo lo siguiente:

“Julien era un hombre joven y fuerte y, si hubiera recibido tratamiento con
los medios mas modernos disponibles en aquel momento, habria sobrevivido
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Si hubiera tenido mas experiencia, yo mismo hubiera pedido
oficiosamente a los americanos que enviaran un avion para trasladarlo cuanto
antes a los Estados Unidos.”

12.15 Aunque no sea de primera mano, también cabe sefialar el testimonio de Marta
Paynter, una periodista con dotes de observacion y amplia experiencia. Segun
parece, Paynter habld con la esposa de Julien, quien habia llegado en avion el
miércoles y permanecio junto a su marido hasta que fallecio. En su testimonio dijo
que Julien, pese a estar sedado, habia tenido momentos de lucidez y en uno de ellos
“habia hablado de una explosidon antes del impacto y habia susurrado ‘regrese,
regrese’. Una de las enfermeras que lo estaba atendiendo le habia preguntado
“;Regresar a donde?”. Seglin Paynter la respuesta de Julien fue: “Dag dijo
‘Regrese’; lo dijo varias veces”.

12.16 De ser cierto, eso apunta a que el avidon habia sido objeto de una amenaza o
un ataque cuando se estaba aproximando a Ndola, coincidiendo posiblemente,
aunque no necesariamente, con una explosion repentina. Esa teoria se analiza mas a
fondo en la seccion 13.

Testigos presenciales

12.17 La Comision ha recibido el testimonio de testigos presenciales que no fueron
entrevistados en ninguna de las investigaciones iniciales. La mayoria de esos
testigos africanos estaban convencidos en 1961 de que no serian escuchados, e
incluso de que podrian tener problemas, si contaban a las autoridades de Rhodesia lo
que habian visto. Algunos de ellos no sabian que hubiera habido ninguna
investigacion. Esos testigos, todos ellos personas de edad en la actualidad, fueron
entrevistados por dos miembros de la Comision en Ndola en mayo de 2013. Aparte
del Sr. y la Sra. Mulenga, no se conocian entre si. (Esos testigos y algunos otros
habian hecho declaraciones en 2010 y 2011 a Jacob Phiri y a un investigador sueco,
Goran Bjorkdahl, quien ha tenido la amabilidad de ponerlas a disposicion de la
Comisidn.) Los testigos ofrecieron su testimonio con la asistencia de un intérprete a
los dos miembros de la Comision en Bemba.

12.18 Es preciso incluir una aclaracion acerca de la presencia de fabricantes de
carbon vegetal en el bosque por la noche. Como nos explicod el testigo Custon
Chipoya, una vez que un horno se ha llenado con madera y antes de sellarlo y
dejarlo que vaya ardiendo, hay que cerciorarse de que el fuego haya prendido en
todas las partes de la pira, y eso es algo dificil de hacer a la luz del dia.

12.19 John Ngongo habia ido al bosque con su vecino Safell Soft, un productor de
carbon vegetal ya fallecido, para aprender a fabricar carbon. Describié como habian
visto “algo en el cielo ... que descendia en una posicion inclinada ... Por el ruido se
podia identificar que era un avidn ... Ya se habia incendiado ... En el interior del
avion [nosotros] pudimos ver algo de fuego, pero lo que [yo recuerdo] es que el
fuego estaba en las alas y los motores ...”

113

12.20 Ngongo anadio: . cuando ibamos caminando, en direcciéon hacia ... los
restos incendiados, escuchamos otro ruido ... en el cielo ... el ruido de, como decirlo,
un avién a reaccion”. Eso ocurri6 cuando estaban caminando hacia el lugar donde el
avion de habia estrellado. “Habia un gran incendio, asi que no pudimos acercarnos a
los restos ... Habia explosiones dentro del avion y ademas el fuego era muy
intenso”.
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12.21 Ngongo no fue capaz de precisar la hora y todo lo que dijo fue que “podia
haber sido en cualquier momento después de las 20.00 horas”. Dijo que él y Soft
habian pasado la noche en el bosque y que al amanecer se habian acercado a los
restos del avion, que todavia estaba ardiendo, y habian encontrado el cuerpo de
Hammarskjold recostado contra un termitero. Sus manos estaban detras de la cabeza
y habia algo parecido a sangre en su cara. No habian escuchado ningun pedido de
auxilio ni habian visto a Harold Julien. No era seguro acercarse mas a los restos del
avion: “Seguia habiendo explosiones y fuego”.

12.22 En algn momento, que ambos coincidieron en situar entre las primeras
horas de la noche y la medianoche, Emma y Safeli Mulenga estaban vigilando, al
acecho de ladrones de pollos, cuando Emma Mulenga vio un avién que daba vueltas.
Dio dos vueltas y, en la tercera, vio “una bola de fuego encima del avidon”; no estaba
segura de si procedia de fuera o de dentro del avion. El avion cayo a tierra en
angulo.

12.23 En su testimonio a la Comisioén, Safeli Mulenga dijo que lo que habia
llamado su atencion hacia el avion era que estaba dando vueltas. En la tercera vuelta
dijo que habia visto “una llamarada ... encima del avién ... como una bola de fuego,
justo en el centro”. Ni él ni su esposa vieron un segundo avion. Por la mafana, a eso
de las 9.00 horas, se enteraron por los fabricantes de carbon vegetal de que se habia
estrellado un avion.

12.24 Custon Chipoya, un fabricante de carbon, conté que él y sus compaiieros
estaban durmiendo después de prender un horno de carbon. A eso de la medianoche
(con anterioridad habia situado el suceso a las 21.00 o 22.00 horas) lo habia
despertado un avidon procedente del noreste que estaba dando vueltas. En la tercera
vuelta “escuchamos algo como una explosioén y después vimos el fuego ... encima
del avién” y hacia la parte delantera. Chipoya vio entonces un segundo avidén, mas
pequeiio, que seguia al primero: “Vi que el fuego procedia del avion pequefio ...”.

12.25 Chipoya también se acercé al lugar del accidente el dia siguiente. Cuando
llego a ¢él, “a primeras horas de la mafiana siguiente”, estaba rodeado por soldados.
Volveremos a este testimonio cuando nos ocupemos de la respuesta de Rhodesia al
accidente.

12.26 En sus declaraciones a la Comision, Margaret Ngulube recordé que estaba
sentada en su veranda por la noche, junto con su familia, cuando habia visto dos
aviones en el cielo, el mayor de ellos en llamas. El fuego, que estaba “en las alas”,
se intensificé y el avion habia caido en “una bola de fuego”. También habia
escuchado un estallido cuando el avidn estaba cayendo.

12.27 Esta testigo no habia intentado acercarse al lugar del siniestro, pero habia
escuchado a otros hablar de “personas que habian perecido en el accidente, y
también de una mujer que habia ... salido despedida del avidon y habia quedado
atrapada entre unos arboles”. Volveremos a este punto cuando nos ocupemos de la
respuesta de Rhodesia al accidente.

12.28 Estos testimonios deben examinarse junto con las declaraciones que los
lugarefios hicieron a una o mas de las investigaciones llevadas a cabo en 1961 y
1962. El cuadro elaborado por la Universidad de Leiden, a que se hace referencia en
el parrafo 1.12, hara posible ese examen con relativa facilidad; pero por el momento
basta con decir que solo apuntaban a la cadena de sucesos descritos en los parrafos
anteriores de este informe.
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12.29 Estos relatos son evidentemente discrepantes en una serie de aspectos. Por
ejemplo, situan el episodio en horas diferentes, la mayoria demasiado tempranas en
la noche. No obstante, si coinciden en describir la caida de un avion en llamas, y en
su mayor parte también coinciden en describir la presencia de un segundo avion,
mas pequeiio, cerca de él.

12.30 Por lo que respecta al testimonio del fabricante de carbon Custon Chipoya
(véase el parr. 12.25) de que al amanecer o poco después le habian dado el alto
soldados en el lugar del accidente, no consideramos necesariamente que discrepe
con las declaraciones de John Ngongo y Safeli Soft de que habian podido acceder al
lugar y habian encontrado el cuerpo del Secretario General con las primeras luces
del dia (la posicion del cuerpo es una cuestion aparte) ni con el testimonio de
Timothy Kankasa de que habia encontrado el lugar desierto cuando fue hasta alli a
media mafiana. No obstante, si nos preocupa que ninguno de los que se acercaron al
lugar hubiera hecho ningun esfuerzo aparente por socorrer a Harold Julien, porque
es muy probable que la “sefiora” de la que habia oido hablar Margaret Ngulube
fuera Harold Julien pidiendo ayuda. Alice Lalande, que era la Gnica mujer a bordo,
habia muerto en el accidente.

12.31 Una vez dicho eso, la Comision considera que hay suficientes pruebas
primarias de que el avion estaba en llamas cuando se estrellé6 como para centrar la
atencion en la hipotesis de que la causa del descenso fue algin dafio interno o
externo lo suficientemente grave como para reducir el control del piloto. Como se
puede ver, muchas de las pruebas que apoyan esa hipdtesis pueden apoyar
igualmente la hipdtesis alternativa —que el piloto estaba tratando de evitar un
ataque o una amenaza de ataque— que se examina en la siguiente seccidon de este
informe.

South African Institute for Maritime Research

12.32 En julio de 1998, en el curso de los trabajos de la Comision de la Verdad y la
Reconciliacion de Sudafrica, la Agencia Nacional de Inteligencia entregd a la
Comision un expediente relacionado con el asesinato en 1993 de un dirigente del
Partido Comunista de Sudafrica, Chris Hani. En ¢l el investigador de la Comision
encontro una docena de documentos que no estaban relacionados con Hani sino con
una operacion llamada “Celeste”. Los documentos, que llevaban el membrete del
South African Institute for Maritime Research (Instituto de Investigaciones
Maritimas de Sudafrica), parecian informar sobre la colocacion de una bomba en el
avion de Hammarskjold que no habia explotado durante el despegue de Leopoldville
pero que se habia activado antes del aterrizaje. De ser auténticos y veridicos, esos
documentos ofrecerian un relato convincente del desastre y revelarian, al menos,
algunos de los responsables del mismo.

12.33 Se ha podido determinar muy poco sobre el South African Institute for
Maritime Research (SAIMR). La Comisién no ha encontrado ningtn articulo de
investigacion cientifica publicado por esa entidad, que parece haber sido sucedida
por una organizacion llamada African Institute for Maritime Research, también con
base en Sudafrica.

12.34 Los documentos contienen una serie de mensajes. Uno de ellos, un
documento manuscrito con el titulo de “Ordenes” y fechado el 14 de septiembre de
1961 (es decir, el dia después de la llegada de Hammarskjold a Leopoldville) dice lo
siguiente (tras haber completado dos palabras cortadas):
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1))

2)

3)

4)
5)

AERONAVE DC6 CON INSIGNIA DE “TRANSAIR” ESTA
APARCADA EN LEO PARA SU USO EN EL TRANSPORTE DEL
SUJETO.

NUESTRO TECNICO TIENE ORDENES DE COLOCAR 6 LIBRAS DE
TNT EN EL COMPARTIMENTO DEL TREN DE ATERRIZAJE CON
DETONAD[OR] DE CONTACTO PARA QUE SE ACTIVE CUANDO
LAS RUEDAS SE REPLIEGUEN DESPUES DEL DESPEGUE.

ESTAMOS ESPERANDO LA HORA DE PART[IDA] DEL SUJETO
ANTES DE ACTUAR.

NOS CONCENTRAREMOS EN D.
SE INFORMARA DESPUES.

(“Nos concentraremos en D” parece indicar que el atentado iria dirigido contra
Hammarskjéld, en vez de O’Brien o McKeown.)

12.35 Esas o6rdenes estaban precedidas por un documento mecanografiado y sin fecha,
pero que evidentemente corresponde a la primera parte de septiembre de 1961, que de
ser auténtico ofreceria detalles inquictantes sobre los antecedentes del caso. Entre las
decisiones que aparentemente se consignan en €l, tras una reunioén entre “M.LS5,
Ejecutivo de Operaciones Especiales, y SAIMR”, se encuentran las siguientes:

“La ONU se esta convirtiendo en un problema y se juzga necesario eliminar
a Hammarskjold. Allan Dulles [jefe de la CIA] estd de acuerdo y ha
prometido plena cooperacion de su gente.

[?El] nos ha informado de que Dag estara en Leopoldville el 12/9/61 o
alrededor de esa fecha.

Quiero que su eliminacion se lleve a cabo de manera mas eficiente que la de
Patrice [Lumumba].

Si se pudiera despachar a McKeown y O’Brien simultineamente seria ttil,
pero no si ello pone en peligro la operacion principal.”

12.36 El ultimo documento de la serie, ya sea auténtico o no, es un manuscrito que
parece decir lo siguiente:

hn AW

Informe
Operacion Celeste 18.9.61
Artefacto falla en el despegue.
Enviada Aguila [...] para perseguir y tomar [...]
Artefacto activado [...] antes del aterrizaje.
Como se informé O’Brien y Mckeown no estaban a bordo.
Misidn realizada: satisfactoriamente.

Fin del mensaje
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A: Comodoro
A: Capitan
De: Congo Red

[A juzgar por otros documentos de la serie, “Congo Red” parece ser el
nombre de guerra de uno de los agentes del SAIMR.]

12.37 En agosto de 1998, en la ultima conferencia de prensa de la Comision de la
Verdad y la Reconciliacion, su Presidente, el Arzobispo Desmond Tutu, presentd
copias de ocho de los documentos y anuncié que los originales se habian entregado
al Ministro de Justicia, Dullah Omar. El Ministro todavia no habia tenido tiempo de
estudiarlos en aquel momento y murié6 en 2004 sin que hubiera hecho ninguna
observacion al respecto. En sus intentos de examinar los originales, la Dra. Williams
y otros interesados no consiguieron que el Ministerio de Justicia los presentara. La
busqueda posterior hecha por el Ministerio, en atencidn a la peticion formulada por
el Magistrado Goldstone en nombre de la Comision, también fue infructuosa.

12.38 El descubrimiento de los documentos del SAIMR y de su contenido se
describe en los capitulos 16, 17 y parte del 18 del libro de la Dra. Williams titulado
Who Killed Hammarskjold?. No obstante, como ella misma reconoce, todo depende
de que sean auténticos, tanto en lo que respecta a su origen como a su contenido. En
cuanto a su origen, el prestigioso investigador de documentos Robert Dudley ha
informado a la Comision de que se podrian extraer inferencias sobre la antigiiedad
del papel y la tinta de los originales, si se encontraran, pero que las fotocopias de
esos documentos, que es lo Unico de que se dispone en la actualidad, no ayudan para
nada a esos efectos. En cuanto a su contenido, pese a que incluyen elementos, ya
examinados por la Dra. Williams, que se pueden considerar dudosos, no hay nada
evidente en esos documentos que haga pensar con cierto grado de confianza que
sean falsos, ni intrinsecamente ni en relacion con los hechos constatados
independientemente.

12.39 Por otro lado, no hay nada en ellos que no pudiera ser conocido, o inventado,
por un falsificador. Por consiguiente, incluso aunque esos documentos hubieran sido
producidos en 1961 (es decir, que su origen sea auténtico), se podrian haber escrito
para apoyar una reivindicacion falsa de la responsabilidad del accidente. Esa
reivindicacién la podria haber hecho, por ejemplo, una organizaciéon que quisiera
solicitar trabajo subcontratado de la Agencia Nacional de Inteligencia de Sudafrica,
una entidad con un largo historial de asesinatos de oponentes del régimen de
apartheid; aunque hay que tener en cuenta que el asesinato de Chris Hani no fue
llevado a cabo por la Agencia Nacional de Inteligencia, por lo que el archivo en el
que se encontraron los documentos del SAIMR no era el lugar mas obvio para
guardar el folleto de un posible asesino.

12.40 Hemos reflexionado sobre si se deberia hacer un nuevo esfuerzo por
encontrar los documentos del SAIMR. Suponiendo que se pudiera determinar la
fecha en que se escribieron, la verificacion (o refutacion) de la sugerencia de que el
Director de la CIA, Allen Dulles, habia prometido al SAIMR la cooperacion de la
Agencia, y posiblemente ya le habia facilitado informacion, podria dar cierta
credibilidad a los documentos como prueba secundaria de sabotaje. Ya hemos
mencionado en los parrafos 10.7 y 10.8 que la CIA podria tener informacion sobre
la colocacion de una bomba en el avion. No obstante, incluso aunque la CIA
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13.

decidiera responder publicamente, es dudoso que una agencia dedicada a
operaciones encubiertas fuera franca en sus declaraciones.

12.41 Nuestras conclusiones sobre la viabilidad de estos y otros materiales
probatorios figuran en la seccion 15. De momento, nos limitamos a sefialar que, por
si solos, ni los documentos del SAIMR ni su contenido se pueden considerar fiables.

JAtaque o amenaza desde el aire?
Testigos presenciales

13.1 Davison Nkonjera, almacenista del Club Africano de Militares Retirados,
situado a kilometro y medio de distancia del aeropuerto, dijo en su testimonio ante
la Comision de Investigacion de las Naciones Unidas que habia visto un avidén que
llegaba desde el norte, volaba en circulo sobre el aeropuerto y se alejaba hacia el
oeste. Mientras sobrevolaba el aeropuerto, dijo, se apagaron las luces de la pista y
de la torre de control. Después oyo dos reactores que despegaban a oscuras y
seguian el mismo rumbo que el avion grande. Siguid a los aviones en motocicleta y
vio un resplandor o una llamarada que salié del reactor de la derecha y alcanzé al
avion grande. El guarda del Club, M. K. Kazembe, hizo un relato similar. Lemonson
Mpinganjira, carbonero, declaré ante la Comision de Investigacion de las Naciones
Unidas que ¢l y uno de sus colegas, Steven Chizanga, habian visto dos aviones
pequeiios que seguian a uno mas grande. Cuando el avidon grande viraba hacia
Ndola, el avidén pequefio que iba mas bajo se colocod encima del grande. Hubo un
resplandor rojo en el avidon grande y una fuerte explosion, seguida por una serie de
explosiones menores.

El destino del Albertina

13.2 La primera cuestion que plantea la hipotesis del ataque aéreo es probablemente
la mas facil de responder: ;como habria podido trascender que el Albertina se
dirigia a Ndola, cuando el Comandante Hallonquist y las Naciones Unidas habian
hecho todo lo posible por mantener en secreto el destino del avion?

13.3 La respuesta es dolorosamente simple: Moise Tshombe y sus asesores, entre
los que habia mercenarios y sus patrocinadores, habian acordado que el lugar de
encuentro para las conversaciones de paz con las Naciones Unidas debia ser Ndola,
y las autoridades de Rhodesia y del Reino Unido habian preparado con todo lujo de
detalles el recibimiento de las dos partes. En el aeropuerto habia periodistas
esperando al DC-6. Era un secreto a voces que el Albertina se dirigia a Ndola, un
secreto en el que podia confiar cualquiera que planease interceptarlo o atacarlo.

13.4 Ademas, los escuchas habrian podido captar las transmisiones del Comandante
Hallonquist, primero con Salisbury y luego con Ndola, en las que dio su posicién y
la hora prevista de llegada.

El registro de transmisiones de radio

13.5 La segunda gran pregunta es si el relato oficial del didlogo entre el control de
trafico en tierra y el Albertina es digno de crédito. El didlogo que se cita
literalmente en el parrafo 6.3 procede de un registro manuscrito que supuestamente
se elabord a partir de las notas que tomoé de aquella comunicacion por radio el
controlador aéreo Arundel Campbell Martin, que estaba de servicio aquella noche en
Ndola. Martin fallecié en Inglaterra en 2007 sin haber narrado, que la Comision
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sepa, su version de lo que ocurriéo aquella noche; pero en lo sucesivo tenemos
presente que habrd personas para quienes su memoria sera importante. Si bien en
nuestro informe hay alegaciones directamente relacionadas con su participacion que,
en nuestra opinidén, merecen una investigacion mas detallada, reiteramos que el
objetivo del presente informe no consiste en responsabilizar a nadie del accidente.

13.6 Deberia haber habido una cinta que grabara sin interrupcion todas las
comunicaciones por radio de la torre de control de Ndola. Sin embargo, la Comision
ha sido incapaz de determinar si en la torre habia una grabadora que no funcionaba
o que no se habia puesto en marcha; si de hecho habia una grabacion pero se borro;
o si no hubo nunca una grabadora. En su declaracion como testigo ante la Comision
de las Naciones Unidas, el Coronel Maurice Barber (que habia presidido la
investigacion de aviacion civil de Rhodesia y cuya hostilidad respecto de las
Naciones Unidas se ha hecho constar) expuso que, pese a los dilatados esfuerzos
realizados para instalar una, en el momento del accidente no habia grabadora en
Ndola. Sin embargo, de otras declaraciones se desprende que se habrian grabado las
comunicaciones por radio, pero que se habrian borrado. La Comisién no puede
determinar cudl de estas versiones es la verdadera, pero no considera que la nota
manuscrita fuese pura invencion. Aunque el Comandante Hallonquist, para evitar ser
interceptado, habia dado un rodeo desde Leopoldville y habia mantenido el silencio
de radio hasta el ultimo momento, no podia aterrizar en Ndola sin contactar antes
por radio, y en el registro de comunicaciones reconstituido no hay nada que sea
incoherente con el hecho de que ese contacto fuera breve y de Gltimo minuto. El
dialogo, dentro de lo que cabe, tiene aspecto de ser auténtico.

13.7 Sin embargo, hay indicios que hacen dudar de que esté completo.

13.8 En 1994, Tore Meijer, instructor de vuelo sueco que prestaba servicio en la
Fuerza Aérea Imperial de Etiopia, explicé a un periodista que durante la noche del
17 al 18 de septiembre de 1961 estaba probando una radio de onda corta. Hacia las
22.00 horas GMT (es decir, medianoche en Ndola), capté un didlogo en inglés que
claramente procedia de la torre de control de un aeropuerto y en el que se
mencionaba el nombre de Ndola. Segin record6 mas tarde, el operador dijo:

“Se aproxima al aeropuerto. Esta virando. Se esta nivelando. Desde atras se
aproxima otro avion. ;,Qué es eso?”

13.9 En ese punto, segun Meijer, la transmision se interrumpié repentinamente.
Intentd informar de lo que habia oido y explicarselo al alto mando de la fuerza aérea
etiope y a los estadounidenses a los que conocia, pero al parecer no tuvo éxito.
También traté de contactar con Bo Virving, ingeniero jefe de Transair en el Congo,
pero tampoco lo consiguio.

13.10 La sospecha de que la nota de Martin pueda estar incompleta se apoya
también en el testimonio que prestd el controlador de trafico aéreo de Salisbury,
Leslie Thorogood, a las investigaciones de Rhodesia, segtn el cual, en contra de lo
que indicaba la etiqueta de la transcripcidn, las comunicaciones de radioteléfono
entre Salisbury y Ndola por la frecuencia de 3.682 kilociclos por segundo, a la que
tuvieron que recurrir porque la frecuencia habitual de 6.915 kilociclos por segundo
se estaba desvaneciendo, no se habia grabado, ni tampoco transcrito, como
correspondia. Cuando Cecil Margo (QC), consejero de la Comision de Investigacion
de Rhodesia, planted a Thorogood que el registro era un documento sintetizado y
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que habian sucedido muchas mas cosas que no figuraban en ¢l, Thorogood
respondio: “correcto”.

3.11 En sus memorias, Reflections on an Era: fifty years of mining in changing
Africa (1981), Sir Ronald Prain, expresidente del conglomerado minero Rhodesian
Selection Trust, escribid lo siguiente sobre el accidente del DC-6:

“Dag Hammarskjold [...] muri6é en un accidente aéreo en septiembre de 1961
durante una misién de paz en la que se iba a entrevistar con Tshombe.
Recuerdo bien aquel acontecimiento. Yo estaba alojado en una casa de
huéspedes del Copperbelt, disfrutando de la tarde del sabado, y me llamo
uno de nuestros geodlogos para anunciar que habia una actividad inusual en
las bandas de radio. Era radioaficionado y habia estado escuchando los
intercambios de la torre de control del aeropuerto de Ndola con varias
unidades en vuelo o en tierra, de las que habia deducido que se habia
estrellado un avién en las cercanias. Se marché para organizar un equipo de
busqueda con los mineros y salir a la selva para localizar el lugar del
accidente y ver si habia supervivientes. Los restos del accidente aparecieron
finalmente a pocos kilémetros de Ndola.”

13.12 Suponiendo que esta descripcion sea correcta en términos generales (y
admitiendo el hecho de que el accidente no fue un sabado, sino un domingo por la
noche), de ella se deducen varias cosas. En primer lugar, al registro de la torre de
control le falta mucho contenido. En segundo lugar, por las transmisiones de radio
resultaba evidente que el avion tenia problemas y estaba a punto de estrellarse. En
tercer lugar, el oyente podria haber captado también un didlogo entre el DC-6 y
otras aeronaves. En cuarto lugar, la formaciéon de un grupo de busqueda podria
explicar la presencia, de otro modo siniestra, de hombres europeos en el lugar de los
hechos poco después del accidente (véanse los parrs. 14.18 a 14.23).

13.13 Otro clemento que pone en tela de juicio la integridad del registro de
comunicaciones de radio es la declaracion del piloto belga Beukels (véase el parr.
13.44).

Aviones de combate y otros aviones

13.14 Si el Albertina estaba en contacto por radio con la torre de control de Ndola
desde que avistd las luces de Ndola (véase el parr. 6.3), un avion de combate que
estuviera esperando para atacarlo habria podido identificar el objetivo con una
certeza casi total.

13.15 Se habian destacado a Ndola 18 cazabombarderos Canberra de la Real
Fuerza Aérea de Rhodesia en el marco de las medidas precautorias de la Federacion
ante la posibilidad de que los combates de Katanga se extendieran a su territorio.
Por lo tanto, cabia la posibilidad de que uno o mas de esos aviones despegara si se
lo hubieran ordenado; pero pese a las sospechas expresadas, no hemos encontrado
indicios claros de que ninguno de ellos llegara a despegar aquella noche.

13.16 En las tres investigaciones previas se descarto la posibilidad de que un avion
Fouga Magister de Katanga pudiera haber llegado aquella noche hasta Ndola para
atacar al DC-6, puesto que el alcance del Fouga, determinado por su capacidad de
combustible, era inferior al trayecto de ida y vuelta entre Kolwezi (su base de
operaciones) y Ndola, si bien con ese argumento no se contemplé la posibilidad del
reabastecimiento en ruta. Sin embargo, Sven Hammarberg y el Profesor Hansman
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han explicado a la Comisiéon que, segiin los manuales del Fouga, el alcance de este
avion es suficiente para volar de Kolwezi a Ndola en mision de combate, si bien
solo dispondria de unos minutos para el combate, y para regresar con una cantidad
minima de combustible. Por otra parte, un Fouga que no estuviera destacado en
Kolwezi sino en Jadotville o Kipushi, o que hubiera podido reabastecerse en ruta, no
habria tenido dificultad en llegar a Ndola y regresar.

13.17 David Doyle, que era el encargado de la base de la CIA en Elisabethville
hasta abril de 1961, explica en sus memorias como, poco después del asesinato de
Patrice Lumumba en enero de 1961, fue al acropuerto por la noche para lo que dijo
ser una comprobacion rutinaria, y alli encontré un KC-97 Stratocruiser de uso
comercial con matricula estadounidense cuya tripulacion civil estaba descargando
tres aviones Fouga Magister para entregarlos a Katanga, “violando directamente”,
escribe Doyle, “la politica estadounidense”. Los Fouga, aunque eran aviones de
entrenamiento, iban armados.

13.18 En sus memorias, Doyle expresaba sus dudas de que aquello fuese una
operacion de la CIA, ya que ni él mismo habia sido advertido. En junio de 2013,
Charles Southall visité a Doyle en su casa de Honolulu. Para entonces, la salud de
Doyle era fragil y su memoria fragmentaria, pero confirmo su relato de la entrega de
los tres aviones Fouga Magister. Cuando Southall le pregunté qué se decia en los
circulos de inteligencia sobre el accidente, Doyle le contestd que, cuando lo
destinaron a Burundi,

“aparecio Tweedy y quiso saber si yo tenia idea de lo que habia pasado.”

Bronson Tweedy era el director de la divisiéon de la CIA en Africa. El hecho de que
tuviera que hacerle semejante pregunta a Doyle hace que empiece a perder peso la
posibilidad de que la CIA participara directamente en la intercepcion del vuelo del
Albertina (que no es lo mismo que facilitar apoyo logistico a Katanga) (a no ser que,
como cabe suponer, Tweedy no tuviera otra intencién que averiguar lo que sabia
Doyle).

13.19 En el curso de la investigacion realizada por la Comision de Rhodesia salio a
la luz que Katanga también tenia varios aviones De Havilland Dove. Eran bimotores
con motores radiales de los cuales uno o mas, segun las memorias de Puren, se
habian adaptado para el combate recortando una compuerta por la que se podian
lanzar bombas del tipo que fabricaba la Unién Miniére, que detonaban al ser
lanzadas mediante un mecanismo similar al de las granadas de mano. Al menos un
experto, Bo Virving, observando que la mayoria de los indicios de que hubo un
segundo avion (de los que solo hemos citado una pequefia parte) no parecian
coincidir con la descripcion de un reactor, ha supuesto que el agresor podria haber
sido uno de los Dove adaptados de Katanga, y que el efecto del mecanismo de la
bomba seria tal que una explosion en el aire podria desviar de su curso a un avion
grande aunque no le acertara de lleno. Esta hipotesis se analiza con cierto detalle en
las paginas 183 a 186 del libro de la Dra. Williams. Segin Sven Hammarberg, ese
método requeriria “‘una gran pericia y una extraordinaria temeridad”, pero no seria
imposible.

Seguimiento por radio

13.20 La noche del 17 de septiembre también habia dos aviones de las Fuerzas
Aéreas de los Estados Unidos en el aeropuerto de Ndola. En su testimonio ante la
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Comisiodn, Sir Brian Unwin recuerda que uno habia llegado de Pretoria y otro de
Leopoldville, donde estaban a las 6rdenes de los agregados respectivos de defensa o
de aviacion de los Estados Unidos. Respecto de esos aviones, dijo:

“Entendiamos que aquellos aviones tenian equipos de comunicaciones de
gran potencia y, mas tarde, se nos ocurrid pensar si habria habido algun
contacto entre alguno de los dos aviones de los Estados Unidos y el avion de
Hammarskjold, puesto que tenian, segiin creiamos nosotros, la capacidad de
comunicarse con el avion de Hammarsk;jold.

[...]

De hecho recuerdo que cuando vimos aquellos dos aviones en tierra nos ...

5 9

dijimos, ‘a saber qué estaran tramando’.

13.21 El hecho también le resultdé curioso al Jefe de Escuadron Mussel, de las
fuerzas aéreas de Rhodesia, quien, segun los registros, dijo ante la Comision de
Investigacion de las Naciones Unidas que “habia aviones Dakota estadounidenses en
el aer6dromo con los motores en marcha”. Mussel supuso que habian estado
transmitiendo mensajes.

13.22 En aquel tiempo, el agregado de aviacion de los Estados Unidos en Pretoria
era Don Gaylor, que en sus memorias explica que su trabajo consistia en recopilar
datos de inteligencia no solo en Sudafrica, sino también en otros estados
subsaharianos, entre ellos Rhodesia del Norte. El Pentagono orden6é a Gaylor que
viajara a Ndola para reunirse con el Secretario General y (al menos segin sus
memorias) facilitarle el transporte aéreo que necesitara. Esto explica la presencia de
al menos uno de los aviones de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos que estaban
estacionados en Ndola aquella noche, aunque dudamos de que explique también el
proposito.

La comunicacion interceptada por la Agencia Nacional de Seguridad
de los Estados Unidos

13.23 En septiembre de 1961, Charles Southall estaba destinado en la oficina de
comunicacion naval de la Agencia Nacional de Seguridad de los Estados Unidos en
Chipre. Hoy, jubilado con rango de comandante en la reserva naval, es consultor de
inteligencia comercial. En 1961, recién licenciado de la universidad y hablante de
francés, era piloto naval y oficial de inteligencia.

13.24 La Agencia Nacional de Seguridad, que se encargaba de recopilar datos de
inteligencia criptoldgica, tenia un puesto de escucha cerca de Nicosia, en Chipre,
desde el que podia seguir las comunicaciones de radio, tanto orales como de senales,
de buena parte del planeta. Ocupaba el piso superior de un edificio en el que la CIA
ocupaba el piso inferior, aunque las dos organizaciones no intercambiaban
informaciéon. La funcidon de Southall consistia en escuchar y, en caso necesario,
desencriptar los mensajes interceptados y remitirlos a otros usuarios autorizados.

13.25 Hacia las 21.00 horas del 17 de septiembre de 1961, Southall recibi6é en su
casa una llamada de teléfono del oficial de comunicaciones de guardia, que dijo:
“ven para aca esta noche. Va a pasar algo interesante”. Southall fue en coche a la
oficina de escucha donde, poco después de medianoche, un grupo de personas
reunido en torno a un altavoz escucho una conversacion grabada. Segun el recuerdo
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de Southall, era una sola voz masculina con ruido de fondo del motor de un avién
que, con un tono que Southall describe como “sereno y profesional”, decia:

“Veo un avion de transporte que se acerca a baja altitud. Tiene todas las luces
encendidas. Desciendo para dar una pasada. Si, es el DC-6 de Transair. Este
es el avion.”

13.26 A continuacion se oyeron disparos de cafiones; después, con una voz mas
animada:

“Le he dado. Veo llamas. Esta cayendo. Se estrella.”

13.27 Dado que Chipre estaba en la zona horaria estdndar de Europa del este (no
adopto el horario de verano hasta 1975), no habria habido diferencia horaria entre
Ndola y Nicosia. Por lo tanto, una grabacion escuchada poco después de
medianoche en Nicosia podria haber correspondido al momento en el que cayo el
Albertina, es decir, hacia las 00.10 horas, si, como indica la narracion de Southall, la
accion estaba prevista y la estacion de escucha la estaba esperando.

13.28 Aunque Southall, cuando fue entrevistado por el Presidente en nombre de la
Comisidn, dijo que estaba seguro de que la comunicacién por radio que habia
escuchado correspondia a un derribo intencionado, lo cierto es que su narracion
podria corresponder igualmente a un derribo accidental. Esta observacion puede ser
relevante para el relato del piloto belga Beukels, que se analiza en los parrafos 13.42
y siguientes; pero reconocemos que la actitud y el tono de la narraciéon que escucho
Southall contribuyen a legitimar la inferencia de intencionalidad que él propugno, y
sigue propugnando, y que es coherente con nuestras observaciones sobre Beukels
que figuran en el parrafo 13.50.

13.29 La version de Southall, que ha repetido en mas de una ocasion durante estos
aflos, ha sido cuestionada mas de una vez. Por razones que presentaremos en la
seccion de conclusiones, consideramos que es facil contestar a esas criticas.

13.30 Hay otras dos consideraciones que son relevantes para la narracion de
Beukels. La primera es que Southall, que hablaba fluidamente tanto francés como
inglés, dice que la conversacion de la cabina bien podria haber sido en francés. La
otra es que el cuerpo de Serge Barrau, haitiano bilingiie, fue hallado en la cabina del
Albertina. Pero a la posibilidad de que Barrau hubiera tratado de interpretar las
peticiones o las 6rdenes dadas en francés por Beukels o su operador de radio se
contrapone el hecho de que no parece que hubiera silencios en el didlogo que
recuerda Southall de las comunicaciones entre el atacante y el DC-6.

Balas

13.31 Las descripciones de impactos de bala en los restos del avidon accidentado
proceden de varias fuentes. Wren Mast-Ingle (véase el parrafo 14.20) dijo en su
relacion haber visto el fuselaje repleto de lo que parecian ser orificios de bala antes
de que se quemara en tierra. lan Waddicar, asesor britanico sobre cria de animales
ya fallecido que habia estado en el lugar del accidente, le dijo a su sobrino Martin
Ridler que el fuselaje quemado estaba “acribillado a balazos” que parecian de
ametralladora. Pero este dato no esta en las narraciones de ninguno de los oficiales
que testificaron ante las comisiones de investigacion, y Errol Friedmann, periodista
que cubria la reunion de Ndola para Associated Press, ha descrito el lugar del
accidente del 19 de septiembre en una declaracion a esta Comision:
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“Los representantes de los medios de comunicacion observaron que no habia
agujeros de balas o de cafidon en ninguno de los grandes fragmentos del avion
que habian quedado dispersos por la zona.”

13.32 Los restos del avion fueron enterrados en una fosa profunda en el recinto del
aeropuerto. Al parecer, la Unica manera de verificar o refutar estos relatos
abiertamente discrepantes seria una excavacion.

13.33 Con independencia de esto, en los analisis post mortem se encontraron balas
en varios cadaveres. Se les ha prestado cierta atencion, pero en nuestra opiniéon no
es posible demostrar que el origen sea otro que la detonacién, ocasionada por el
calor intenso, de las municiones que llevaba el personal de seguridad de las
Naciones Unidas. Los indicios de balistica no son suficientes para demostrar que
alguien disparara a los ocupantes del avion una vez que el avion estaba en tierra.

13.34 Entonces, ;quién habria podido inhabilitar parcialmente el avion en vuelo, si
en efecto sucedid tal cosa? Inevitablemente, ha surgido mas de un candidato
autoproclamado, y otros mas.

JAtaque deliberado?

13.35 Una investigadora estadounidense, Lisa Pease, facilito a esta Comision un
archivo de material de prueba que implicaba, por declaracion propia, a un hombre
llamado Bud Culligan. En 1974, Culligan, encarcelado por fraude con cheques,
intentd presionar a las autoridades para que lo liberaran, para lo cual escribio una
carta larga y detallada en la que describi6 su carrera de asesino a sueldo de la CIA.

13.36 En la carta se relataba un vuelo en solitario organizado por la CIA en un
avion P-38 comprado el afio anterior en Texas y enviado a Tripoli, donde fue
ensamblado y probado. Culligan afirmé que habia volado desde alli hasta Ndola
pasando por Abidjan y Brazzaville, “disparé al avion, se estrelld y volvi volando por
el mismo camino”. Si se exceptua una curiosa expresion de remordimiento (“la
accion ejecutiva contra Hammarskjold era de las malas. Yo no queria ese trabajo.
Maldita sea, yo no queria ese trabajo”), en el relato de Culligan no hay ningun
detalle mas, lo que hace imposible contrastarlo con los datos conocidos.

13.37 Lisa Pease, en su declaracién ante la Comision, escribe:

“En la correspondencia podran ver que el texto de Culligan se remitié a un
fiscal general, a un senador y, posteriormente, a la comision de investigacion
del Senado sobre las actividades de la CIA en el pais y en el extranjero que
luego se conocié como Comision Church por el nombre de su director, el
senador Frank Church. Estd claro que habia otras personas, en muy altos
cargos, que tenian motivos para creer que las afirmaciones de Culligan
merecian una investigacion mas detallada.”

13.38 Errol Friedmann, periodista de Associated Press al que se ha hecho
referencia en el parrafo 13.31, ha prestado testimonio escrito ante esta Comision
sobre lo que sucedid durante las labores de la Comision de Investigacion de
Rhodesia y después de esas labores:

“Mas o menos al tercer dia de la investigacion, [Cecil] Margo [QC, abogado
de la investigacion] presentd a dos ‘carboneros’ que dijeron que en la noche
del accidente habian oido ‘mas de un avidn’ en las proximidades de la zona
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donde se estrell6 el avion, y uno de los carboneros dijo haber visto un
‘destello de luz’ que acompaiiaba al sonido de los aviones.

Al dia siguiente, Margo presentd a dos pilotos belgas que, seglin dijo, eran
miembros de la embrionaria fuerza aérea de Katanga y volaban aviones
Fouga Magister (un avion reactor mas bien pequefio, con alas en forma de V
y equipado con cafones y posiblemente cohetes). Durante el interrogatorio,
los dos pilotos insistieron en que, si hubieran volado durante la noche del
accidente, habrian estado en las proximidades de su base de operaciones,
situada en Kolwezi (Katanga). Sin embargo, ambos parecian recordar que no
habian volado.

Aquella noche, volvi al Hotel Edimburgo, donde me hospedaba, y me reuni
con varios colegas de la prensa en el bar del hotel. Mas tarde, los clientes del
bar se pusieron muy ruidosos y reconoci a los pilotos belgas en la barra del
bar. Me acerqué para hablar con ellos.

Para ser justos, y a modo de paréntesis, debo decir que los dos pilotos tenian
aspecto de haber bebido mucha cerveza y estaban muy achispados. Recuerdo
con mucha claridad que uno de los pilotos dijo que ‘habian despistado a la
comision’ y que de hecho si habian volado durante la noche del accidente. El
piloto hablador (de cuyo nombre no me acuerdo) afirmoé que habian
contactado con el avion de Hammarsjold [sic] (un DC-6 pintado de blanco) y
que al aproximarse a Ndola le habia ‘dado una pasada’ al avion de
Hammarsjold. Con ello oblig6 al piloto a realizar una maniobra evasiva.

Luego le dio una segunda pasada al avion volando muy cerca de la parte
superior del fuselaje y obligandolo a descender hacia tierra. Recuerdo que le
pregunté si habia llegado a ver como se estrellaba el avidon, y por toda
respuesta solt6 una carcajada.”

13.39 La nota de Friedmann a otro periodista respecto de este encuentro cayo en
manos de un abogado de la comision que, con toda propiedad, le dijo que debia
testificar al respecto ante la comision. El editor de Friedmann le dijo que no lo
hiciera y que se marchara a Johannesburgo, cosa que hizo a toda prisa.

13.40 Hemos sefialado con anterioridad en este informe la tendencia de muchos
mercenarios (todavia mas cuando estan bebidos) a fantasear. Una de las formas de
hacerlo es poner al narrador como protagonista de una historia que ha oido contar a
otros. Pero esto no significa que no hubiera nada de cierto en aquella narracion.

13.41 Lo que antecede no es una relacion exhaustiva de todas las alegaciones y
acusaciones formuladas a lo largo del tiempo respecto de la posibilidad de que el
DC-6 fuera derribado de forma deliberada, pero da una idea de lo dificil que resulta
discernir la verdad.

¢;Derribo accidental?

13.42 La Dra. Williams registra la aparicion, en 1967, de un expiloto belga llamado
Beukels que afirma haber derribado accidentalmente el A/bertina cuando trataba de
desviarlo de su ruta. Parece ser que, pese a sus reticencias, finalmente fue llevado a
Paris mediante intermediarios para entrevistarse con un diplomatico francés que
tenia experiencia en las Naciones Unidas, Claude de Kemoularia, que hacia 1980
transmitio el relato de Beukels a George Ivan Smith, diplomatico de las Naciones
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Unidas. La fuente directa de la Dra. Williams es una transcripcion de lo que parece
ser una grabacion de Smith dictando lo narrado por Kemoularia. No sabemos lo que
usaba de Kemoularia para refrescarse la memoria de su conversacion con Beukels
en 1967, pero por la calidad literaria de la narracion parece que hay labor editorial,
probablemente a cargo de uno de los dos intermediarios, o de ambos. En los parrafos
siguientes tenemos en cuenta esas salvedades.

13.43 El testimonio que presentd Beukels era, en esencia, que un grupo que
representaba diversos intereses politicos y empresariales europeos, temiendo que
Tshombe estuviera a punto de capitular o aceptar un compromiso, queria desviar el
avion del Secretario General de Ndola a Kolwezi para persuadirlo de que Katanga
siguiera siendo independiente. A tal fin, dos aviones Fouga, uno de ellos pilotado
por Beukels y ambos armados con ametralladoras de 7,5 mm con una bala trazadora
por cada cinco balas, volaron de Kolwezi a Ndola para esperar al DC-6 de Transair.
Cada uno llevaba 990 litros de combustible y otros 110 de reserva en depositos
montados en las puntas de las alas, lo que les daba un alcance minimo de 1.200 km.
Los dos tenian radar y equipo avanzado de radio y eran biplaza, con un operador de
radio como segundo tripulante. Se les inform6é del momento en que el Albertina
habia despegado de Leopoldville y se les dio la posicidon en tres ocasiones, cuando
rompid el silencio de radio. Extrajeron mas informaciéon de la torre de control de
Ndola (lo que, como propone la Dra. Williams, podria implicar complicidad
institucional, pero que en si no supone mas que captar el dialogo por radio durante
la aproximacion del avion).

13.44 La explicacion del relato de Beukels sobre lo que sucedid a continuacion
ocupa tres paginas del libro de la Dra. Williams. Denuncia un acto de complicidad
de la torre de control de Ndola, a saber, hacer que el DC-6 hiciera un segundo
circuito de aproximacion para que los aviones Fouga tuvieran tiempo de colocarse
detras y encima de él, hecho que no concuerda con la expresion de sorpresa
espontanea que capté Meijer (véase el parrafo 13.8).

13.45 Beukels contintia relatando cémo ascendid para ponerse a la altura del DC-6:

“En ese momento aparecioé el DC-6, con todas las luces encendidas. Eran las
00.12 horas. Me lancé en picado ... Hacia las 00.13 horas estdbamos 200
metros por encima del DC-6, dandole alcance desde atras. Nos colocamos
encima de la cabina del avidn que teniamos debajo y encendimos unos
potentes focos que estaban en la parte inferior del fuselaje. Asi iluminamos la
cabina del DC-6 con una luz muy intensa.”

Después, dice Beukels, el Fouga vold al costado del Albertina y su operador de
radio se comunico con ¢él por radio en francés:

““Appelle a DC6. Avisation [sic] atterrisage. Priere vous détourner sur base
Kolwezi. Vous escortons. Importantes personnalités désirent rencontrer
personnalité a bord. Si refus, avons ordre de vous contraindre par force. Si
ok, répondez.” [‘Llamando a DC-6. Aviso de aterrizaje. Desviese hacia la
base de Kolwezi. Los escoltamos. Unas personas importantes quieren
entrevistarse con la persona que va a bordo. Si rehusa, tenemos orden de
llevarlos por la fuerza. Si esta de acuerdo, responda.’]

El piloto contestd: ‘un momento, voy a preguntar’. Después hablé con la
torre de control. Deberia estar en la cinta grabada de la torre (ese habria sido
el procedimiento normal), pero yo sé que esa cinta fue destruida.”
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Beukels dijo que, al no obtener respuesta, hizo lo que deberia haber sido un disparo
de advertencia, con las balas trazadoras que se cruzaran en la trayectoria de vuelo
del DC-6, pero debio de alcanzar el plano de cola. Vio que el avion no lograba
terminar el giro. Beukels dijo que le habia entrado el panico y se habia desorientado,
pero su operador de radio lo convencid de que volviera:

“Entonces, a las 12.15 en punto, el operador de radio vio el DC-6 ardiendo en
tierra ... Estoy seguro de que la torre de control de Ndola lo oyo todo y lo
sabia todo.”

Beukels insistié en que no supo quién estaba a bordo del DC-6 hasta que volvio a la
base de Kolwezi, donde fue sometido a un intenso interrogatorio y durante un
momento temid que lo fueran a ejecutar por haber derribado el avion en lugar de
desviarlo.

13.46 Con todas las reservas que corresponden a un mensaje transmitido oralmente
por varias fuentes, es imposible no sorprenderse ante la correspondencia de ciertos
aspectos de la narracion indirecta de Beukels que hemos elegido con los testimonios
independientes que ya hemos citado en otros parrafos:

* El DC-6 “con todas las luces encendidas™: comparese con el relato de
Southall sobre la comunicaciéon desde la cabina (véase el parrafo 13.25:
“Tiene todas las luces encendidas”).

e La hora precisa en la que se produjo el hecho, entre las 00.12 y las 00.15
horas: comparese con los relojes parados de las victimas (véase el parrafo
7.5).

* Los 990 litros de capacidad de los depodsitos de combustible: comparese con
el calculo de Hammarberg de 980 litros, incluidos los depositos de las puntas
de las alas, suficientes para volar en mision de combate desde Kolwezi
(véase el parrafo 13.16).

* El uso de un foco (véase el parrafo 13.47).

* El uso del idioma francés con el fin de desviar el avidon: comparese con
Southall (véase el parrafo 13.30) y la presencia del haitiano Barrau en la
cabina.

* El relato de un acercamiento amenazante en lugar de un ataque por sorpresa:
comparese con el relato narrado por Julien (“Regrese”, véanse los parrafos
12.12 y 12.15).

* El que la Agencia Nacional de Seguridad de los Estados Unidos pareciera
tener conocimiento previo del hecho.

13.47 Margaret Ngulube, que fue entrevistada por la Comision, también fue
entrevistada en 2011 por Jacob Phiri y Goran Bjorkdahl (con una traduccion que no
es completamente satisfactoria) y describid “una luz muy brillante” al referirse a la
llegada de un segundo avion:

“JVio que hubiera otros aviones en el aire, aparte del que estaba ardiendo?

Habia otro que estaba mas adelante, como un vehiculo por la carretera, lo
adelant6. Y luego habia otro, y este tenia llamas. Y luego habia otro que paso
volando.
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¢A qué distancia estaban el uno del otro los aviones que vio?

Entre el primer avion y el segundo no pasaron horas, sino mas bien minutos.
Y luego hubo una luz muy brillante, una luz muy grande.”

13.48 Este testimonio podria considerarse equivoco si no fuera por los otros
testimonios presentados ante la Comision de Investigacion. El Inspector Adjunto N.
J. Vaughan, aunque dijo que la hora a la que sucedié fue entre las 01.40 y 01.45
horas, explicd que, cuando iba conduciendo su coche patrulla entre Nokambo y
Mufulira, vio, a menos de 200 metros de este ultimo lugar, un destello en el aire,
“como si se encendiera una bombilla y se fundiera inmediatamente”. Dijo que era
una luz blanca brillante y pequeiia que fue disminuyendo rapidamente y le siguio
otra, mas pequeia todavia, por debajo de la primera y en su vertical.

13.49 Timothy Kankasa, secretario del municipio, que habia trabajado en aviacion
durante la segunda guerra mundial y que con la independencia habia sido
condecorado como ministro y diplomatico del gobierno, describié ante la Comision
de Investigacion y ante la Comision de Rhodesia un avion grande que volaba
nivelado pero muy bajo en direccion noroeste, y un segundo avion, sin luces, que
volaba junto al primero y por encima de él. Le llam¢ la atencion el nivel anormal de
ruido de los motores. El aviéon mas pequeilo, que primero volé por encima del
grande y luego a un costado, alumbr6 al avién grande con una luz que parecia el
faro de un coche. Aunque pens6 que el avidn pequeilo no era un reactor, y aunque
calculd que el hecho habia sucedido a las 23.00 horas, tanto el relato visual como el
auditivo describen rasgos que eran impredecibles pero que coinciden con el relato
de Beukels. Su viuda, Mama Kankasa, relaté ante la Comision en 2013 una
narracion que corrobor6 los datos aportados por su difunto esposo pero habld de dos
aviones que “alumbraron dos veces” al avion grande y luego volvieron hacia el
aerodromo. Situo el hecho entre las 10 y las 11 de la noche.

13.50 En contraposicion a todo esto debemos plantear el hecho de que hay pocos
datos en la narracion de Beukels, tal como nos ha llegado, que no se hubieran
podido obtener de la cobertura de prensa y las tres comisiones de investigacion, a
los que se afiadiria su experiencia de piloto. También tiene elementos que inducen al
escepticismo. En el parrafo 13.44 hemos mencionado la incoherencia entre la
afirmacion de Beukels de que le ayudd la torre de control y la expresion de sorpresa
de la torre que escuchd Meijer. Otro elemento similar es la proposicion de que el
oscuro grupo de europeos solo queria razonar con Hammarskjold: aunque todo lo
demaés fuera cierto, la intervencion deberia haber sido, como minimo, un secuestro
con el fin de retenerlo como rehén junto con su equipo. Ademas, estd la afirmacion
de que el derribo fue accidental: no hay duda de que es posible que lo fuese, y que la
verdadera intencion fuera frustrar las negociaciones del alto el fuego obligando al
avion a ir “a otra parte” , como dice con insistencia Lord Alport. Pero es igualmente
posible que Beukels intentara, al describir su participacion, exculparse de la
responsabilidad de 16 muertes intencionales, ya porque en realidad habia despegado
para derribar el DC-6, ya porque, al no poder desviarlo de su ruta, decidio
derribarlo, como habia advertido.

Culpabilidad

13.51 La funcion de la Comision no consiste en responsabilizar a nadie de la
pérdida del Albertina; lo que le concierne es la posibilidad de que una investigacion
oficial, ya sea reanudada o nueva, pueda establecer tal responsabilidad. Nuestra
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14.

conclusion provisional es que con los indicios de que se dispone ahora, en particular
los de Southall y Beukels, se podria verificar la hipotesis de que el avion se vio
obligado a descender mediante hostigamiento en el aire 0 mediante disparos. En las
conclusiones explicaremos esto con mas detalle.

.Confabulacion oficial?
Resumen

14.1 ;Hubo implicacién, activa o pasiva, de funcionarios de la Federacion de
Rhodesia en la muerte de Dag Hammarskjold? Esta pregunta se ha formulado en
repetidas ocasiones y, con muchisima frecuencia, se ha respondido afirmativamente.
Iniciamos esta seccion explicando por qué no compartimos esa opinion.

14.2 La justificacion de la confabulacion oficial surge de la reaccion (o de la falta
de reaccion) caotica, contradictoria, con frecuencia inexplicable y en ocasiones
irresponsable de las autoridades de la Federacion ante el hecho de que el DC-6 no
aterrizara. En la presente seccion relatamos brevemente esta lamentable historia.

14.3 La Comisiéon considera en todo caso que no es acertado deducir que hubiera
confabulacion a partir de esa sospecha. No es posible demostrar que la extravagante e
incoherente conducta de las autoridades respondiera a un fin inteligible, como por
ejemplo asegurarse de que el Secretario General hubiera muerto, o (suponiendo que
tuvieran conocimiento de que se habia usado una fuerza externa) de que se destruyeran
todas las pruebas que pudieran explicar como se habia estrellado el avion, o de que los
responsables lograran escapar. Es mucho mas facil de explicar por la insistencia de Lord
Alport, Alto Comisionado, en que el Albertina debia de haberse ido “a otra parte”. Esa
actitud despreocupada, una vez divulgada, habria sido suficiente para provocar una
busqueda desmotivada y descoordinada, seguida por la llegada sin proposito al lugar del
accidente e incluso, el prolongado y escalofriante desdén por el Gnico superviviente
Harold Julien, que sufria quemaduras graves. Tomamos nota de que la Comision de
Investigacion de las Naciones Unidas, si bien fue muy critica con los conceptos
subyacentes, opind que esa habia sido la razon no declarada de aquella demora culpable.

14.4 Hay una tUnica acusacion, hasta la fecha sin prueba alguna que la sustente, que
emana del relato indirecto de Beukels, a saber, que la torre de control de Ndola
facilité el ataque aéreo contra el DC-6 al pedirle que hiciera un segundo circuito de
aproximacion. Si se pretende demostrar que los funcionarios estaban confabulados
con el ataque al DC-6, habra que basarse en pruebas que vayan mas alld de la
inferencia. Este asunto se analiza en la seccion 15.

Las luces del aeropuerto

14.5 Mas de un testigo ha dicho que las luces del aeropuerto se apagaron mientras
se esperaba la llegada del Albertina. En el parrafo 13.1 hemos expuesto el
testimonio de Davison Nkonjera a este respecto. Hay otro testimonio de fuentes de
informacion locales con informacion similar.

14.6 Creemos que toda futura investigacion debe tratar esta alegacion con
escepticismo, como hemos hecho nosotros, al menos si se pretende relacionar con la
hora a la que debia llegar el Albertina. Apagar las luces de una pista de noche
cuando se sabe que hay un avidn acercandose es un acto homicida. Se podria haber
hecho con solo accionar un interruptor en el panel de la torre de control, pero al
instante lo habrian observado practicamente todos los que estuvieran en el
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aerodromo, entre ellos los diplomaticos, los periodistas y los numerosos africanos
que estaban esperando en el perimetro para demostrar su apoyo a las Naciones
Unidas. Aun asi, hasta la fecha ninguna de esas fuentes ha informado de que las
luces del aeropuerto se apagaran cuando se aproximaba el Albertina.

14.7 El Gnico relato mas convincente que hemos visto en relacion con las luces es el
que registro en 1965 la periodista Martha Paynter, que unos diez minutos después de
la medianoche vio un avion que sobrevold el aerédromo y vird al oeste, pero nunca
regresd. “Mucho mas tarde de la medianoche”, prosiguid, “un fatigado operario del
aeropuerto nos dijo: ‘Ya no esperamos que lleguen mas vuelos esta noche. Vamos a

5 9

apagar las luces de aterrizaje. Ya se pueden ir a casa’.

El hallazgo: version oficial

14.8 El relato oficial del hallazgo del avidon accidentado ha sido siempre que, pese a
haber despachado aviones de reconocimiento hacia las 10.00 horas del 18 de
septiembre, las autoridades de Rhodesia no pudieron confirmar que el avién se habia
estrellado hasta que se avistaron los restos desde el aire, poco después de las 15.00
horas de la tarde de aquel dia.

14.9 Parte de este periodo de tiempo se debe a demoras reconocidas, pero
inexplicables, durante las primeras horas de ese dia. Aunque el administrador del
aeropuerto, John “Red” Williams, cuando Marius van Wyk le explicé, hacia las 3.30
horas, el destello que habia visto en el aire (véase el parrafo 11.7), habia decidido
iniciar una busqueda con la primera luz del alba, y aunque el control de trafico aéreo
de Salisbury habia expresado su preocupaciéon en su comunicacion con Ndola ya
hacia las 04.30 horas, parece ser que no se hizo nada para iniciar la busqueda a la
salida del sol, hacia las 06.00 horas. Por el contrario, poco después de las 07.00
horas se puso bajo arresto a la tripulacion noruega de un avién de las Naciones
Unidas que habia sido desviado a Ndola para colaborar en la busqueda. Finalmente,
a las 09.42 horas, el control de Salisbury ordend a los aviones Canberra de las
fuerzas aéreas de Rhodesia que estaban estacionados en Ndola que iniciaran la
busqueda. Pero esa busqueda, que empezd hacia las 10.00 horas, se orientd al norte
y al sur, cuando se sabia que el Albertina habria hecho su aproximacion al
aerodromo desde el noroeste o el oeste.

14.10 Cuando por fin, a las 14.45 horas, se envi6 en la direccion obvia a un piloto
de las fuerzas aéreas de Rhodesia, el Oficial de Vuelo Craxford, este localiz6 los
restos en 25 minutos. Por lo tanto, supuestamente se habian tardado 15 horas en
localizar desde el aire los restos calcinados de un avion grande en el lugar donde era
previsible que hubiera caido, tanto por su trayectoria previsible de vuelo como por
el ultimo mensaje que habia enviado.

El hallazgo: version alternativa

14.11 Lo que ha alimentado la creencia de que el tiempo que transcurri6 se debia a
algo mas que a una mera negligencia es el peso de los indicios de que ya habian sido
localizados los restos del avion, no solo por los habitantes de la zona sino por los
funcionarios de la Federacion, antes del amanecer o poco después. Varios testigos,
algunos de los cuales han sido entrevistados por primera vez recientemente, han
explicado que los habitantes del lugar intentaron llegar al lugar del accidente
durante la noche y que lo encontraron, a la mafiana siguiente, poco después del
amanecer (es decir, hacia las 06.00 horas). Esto no es sino lo que cabria esperar si,
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en las horas de oscuridad, habian visto que le pasaba algo a un avion que volaba
sobre el bosque hacia el aeropuerto de Ndola.

14.12 En 1979, Timothy Kankasa le dijo a un investigador sueco que, tras haber
visto que el avion se estrellaba entre los arboles, llamé a la policia, que no hizo
nada. Por la manana, los carboneros habian ido a su casa para decirle que se habia
estrellado un avion y que estaba ardiendo. Entre las 09.00 y las 09.30 horas fue al
lugar del accidente: “No habia policia ... no habia soldados, nadie hasta la tarde”.
Pero al menos un testigo zambiano ha relatado que fue al lugar del accidente al
amanecer y fue rechazado por soldados uniformados, y el periodista Ian Colvin vio
algo similar cuando sobrevol6 el lugar durante la mafiana (véase el parrafo 14.16).

14.13 Si bien varios habitantes del lugar (a diferencia de Timothy Kankasa) no
comunicaron el accidente por miedo a las autoridades, la detencion durante aquella
mafiana de un carbonero local llamado L. Daka y otros dos por robar una maquina
de cifrado del avion hizo que se enviara un destacamento de policia al lugar antes de
su localizacion por aire. Ray Lowes, que por aquellos afios era inspector detective,
ha explicado que “poco después del almuerzo”, el 18 de septiembre, después de la
detencion, fue al lugar del accidente en su Land Rover con uno de los acusados
como guia, un fotégrafo civil de nombre Nunn y otros tres oficiales. “Habia cuerpos
esparcidos por todo el lugar, la mayoria muy dafiados por el fuego”, pero
encontraron a Julien vivo. Aunque se acordaba de que se habia comunicado con la
sala de operaciones de la policia, Lowes no recuerda, extrafiamente, haber pedido
ayuda para Julien, aunque tal peticién podria haber figurado en su informe. No se
sabe lo que paso con las fotografias de Nunn.

14.14 En agosto de 2011, Sir Brian Unwin, por aquel entonces jefe de gabinete de
Lord Alport, escribi6é en el periddico Guardian un articulo en el que relataba su
participacion en los hechos. Parte de su relato indica que é1 y Lord Alport, después
de echar una cabezada en un avion aparcado, habian “vuelto a los edificios del
aeropuerto al amanecer y oimos que los aviones federales habian localizado los
restos del accidente en un lugar cercano”. En diciembre de 2012, en una entrevista
con el Presidente de la Comision, Sir Brian aclar6é que aquello era un error y que no
se habia enterado del avistamiento hasta el mediodia.

14.15 Sin embargo, su recuerdo inicial parece coincidir con el de un exmiembro de
las fuerzas aéreas de Rhodesia, Michael Saunders, que el 25 de marzo de 2012
publicé un relato en un sitio web sobre Rhodesia en el que decia, entre otras cosas:

“Escribo con cierta autoridad porque estaba alli. Vi como el avidon sobrevolaba el
aerodromo y viraba hacia el tramo de viento en cola mientras yo estaba en el
aer6dromo, hablando con el controlador que no estaba de servicio. Por la mafiana
el avidon de busqueda me guid por radio hasta el lugar del accidente ...”

14.16 La rapidez con la que se pudo localizar el lugar del accidente una vez hubo
amanecido se confirma por un relato publicado en 1968 por el corresponsal del
Daily Telegraph, lan Colvin, periodista cercano a Sir Roy Welensky. Colvin contd
que a las 09.00 horas de la mafiana del 18 de septiembre habia sobrevolado el lugar
del accidente en una avioneta Cessna alquilada y habia visto “policia en movimiento
en el claro, entre las cenizas grises del avion destruido”.

14.17 El Coronel Don Gaylor, agregado de aviacion de los Estados Unidos en
Pretoria al que se habia ordenado desplazarse a Ndola, cuenta en sus memorias que
subi6 a su propio avion “al despuntar el alba” y finalmente localizo el lugar del
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accidente (hay que decir que no sin dificultad). Comunicé las coordenadas por radio
a la torre de control de Ndola.

“Llevabamos varias horas volando cuando se aproximé un avion de Rhodesia
y volo en circulos sobre el sitio.”

JHubo de hecho una respuesta rapida?

14.18 EI relato facilitado por Lemonson Mpinganjira, que se reproduce en el
parrafo 13.1, continta de la siguiente manera: habiendo presenciado las explosiones
aéreas, ¢l y Steven Chisanga se parapetaron tras un termitero, desde donde, menos
de una hora después, vieron dos Land Rover que llegaban a gran velocidad por la
carretera forestal en direccion al avidon. Los vehiculos eran grises, no negros (como
los coches de policia) y llevaban encendidas las luces interiores, por lo que se podia
ver que los ocupantes eran europeos. Hubo una enorme llamarada y los dos
vehiculos se marcharon a gran velocidad.

14.19 Si (como se ha especulado) aparecieron de inmediato en el lugar del
accidente unos mercenarios que prendieron fuego al avion accidentado, se podria
explicar la postura en la que los africanos del lugar encontraron el cuerpo de Dag
Hammarskjold al amanecer, asi como el analisis de los patdlogos respecto de las
conclusiones de la autopsia (véase la seccion 8). Sin embargo, esto supondria que
quienes perpetraron el hecho habrian dejado con vida a un testigo ocular, el
Sargento Julien, en la escena del crimen, lo que obligaria a especular que, en la
oscuridad, no se dieron cuenta de que Julien estaba alli. Por lo tanto, si el testimonio
de Mpinganjira fuera el unico, pareceria mas verosimil que el destello que vio fuese
la deflagracion del combustible del avidon en el momento del impacto, y no (segtin lo
que ¢l recuerda) después de que otras personas hubieran llegado rapidamente al
lugar de los hechos; sin embargo, se sigue planteando la cuestion de cémo fue
posible una respuesta tan rapida sin que hubiera conocimiento previo.

14.20 Ahora bien, el testimonio de Mpinganjira ya no es el Gnico. En enero de
2012, Wren Mast-Ingle, sudafricano, explicé a la Dra. Susan Williams que en
septiembre de 1961, cuando tenia 22 aflos y trabajaba como relaciones publicas para
una empresa minera del Copperbelt, iba en moto de Luanshya a Bancroft pasando
por Chingola cuando oyo6 un avion, que al dia siguiente supo que era el Albertina,
que caia en el bosque cercano. En su recuerdo, esto sucedioé hacia el anochecer, y en
cualquier caso antes del momento en el que ahora se sabe que se produjo el
accidente. Se abrid paso hacia los restos y, a unos 20 metros de distancia, pudo ver
una hilera de agujeros “del tamafio de mi pufio” que corria desde la parte inferior de
un ala hasta el fuselaje. No habia rastro de incendio. En unos minutos llegaron dos
vehiculos. Eran o bien Jeep o Land Rover, de un color mas claro que el negro, y
llevaban a bordo de 6 a 8 hombres blancos armados, no uniformados pero con algin
tipo de indumentaria de combate. Le ordenaron que se marchara.

14.21 En 2005, un exmercenario de Katanga llamado Colin Cooper afirm6 ante la
policia noruega que habia pasado una semana en Elisabethville con un mercenario
sudafricano llamado Swanepoel, gran bebedor obsesionado con las armas, quien, en
estado ebrio, le habia dicho que él y otros tres o cuatro hombres habian sido
destacados en el bosque para esperar al avion de Hammarskjold (al parecer, de
forma absurda, también parece haberle dicho a Cooper que estaban esperando que el
avion aterrizara, no que se estrellara). Swanepoel, segin la declaracion de Cooper,
se puso a presumir de que habia matado a tiros a un guardaespaldas que habia
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15.

sobrevivido al accidente. Cuando se le preguntd con insistencia si Swanepoel habia
reconocido haber matado al Secretario General, Cooper se mostré6 muy indeciso y
dio a entender que si. Sin embargo, ya en 1993 habia hecho una declaracion mucho
menos equivoca ante un piloto llamado Helge Bjerlo, en la cual, segun Swanepoel,
el Albertina habia sido obligado a descender y se habian apostado hombres en el
bosque para matar a Hammarskjold. Swanepoel, segun Cooper, tuvo miedo de las
Naciones Unidas (cuya rama de inteligencia tiene registro de haber interrogado y
repatriado a un mercenario con ese nombre) y se marcho de Katanga poco después.

14.22 Ninguno de estos relatos implica al propio Cooper en los supuestos
asesinatos. Pero en una narracion suya ante un amigo de la escuela, Keith Osmond,
en una reunion de antiguos alumnos en 1999, si se implico. Cooper, que le habia
dicho a Osmond “tu sabes que el accidente estaba preparado”, le asegur6 que él y
Swanepoel tenian 6rdenes de comprobar que Hammarskjold hubiera muerto en el
accidente. Le contdé a Osmond (cuyo testimonio llegd a la Comision en agosto de
2013) que habian llegado al lugar del accidente en un Land Rover y habian
encontrado vivos a Hammarskjold y a dos guardaespaldas. Swanepoel habia
disparado y matado a Hammarskjold y después ambos habian matado a los dos
guardaespaldas y acribillado a balazos los restos del avion.

14.23 Si se hubiera dado seguimiento a la posicion del avion en su aproximacion a
Ndola (y no hay duda de que se pudo haber hecho), no seria imposible que un grupo
de personas que hubiera estado esperando en el bosque llegara con rapidez al lugar
del accidente. Pero eso no implica que Cooper narrara con precision el relato de
Swanepoel ante la policia noruega; o que, si en efecto lo hizo, Swanepoel hubiera
dicho la verdad; o que Cooper le dijera la verdad a Osmond sobre su implicacién en
el caso. Es muy probable, por ejemplo, que el guardia al que se hace mencién en los
diversos relatos fuera Julien, que no fue herido de bala pero murié por las
quemaduras. Pero aunque Swanepoel o Cooper hubieran contado un relato que
habian oido y se atribuyeran un papel en él, hay cierto grado de correspondencia
entre ese relato y las declaraciones en las que otros testigos presenciales sin relacion
con el hecho vieron llegar rapidamente a unos hombres a bordo de Land Rover
después del accidente. En los parrafos 8.10 y 8.11 hemos considerado como se
podria determinar hasta cierto punto la veracidad de esos relatos.

14.24 Ahora bien, lo que plantea ciertas dudas sobre la verosimilitud de que
hubiera un destacamento de mercenarios a la espera del accidente es el contenido de
las memorias que se citan en el parrafo 13.11. Si el relato de Prain es correcto en
lineas generales, podria ser que los hombres a los que vio Mpinganjira y con los que
se encontr6 Mast-Ingle fueran los del grupo de busqueda organizado por el
radioaficionado que habia interceptado la comunicacién por radio. Pero este relato
también tiene un punto débil: si lo que vieron estos dos testigos oculares poco
después del accidente era el grupo de busqueda, ;qué hizo después ese grupo de
busqueda? No hay registro que nos lo diga.

Conclusiones

El laberinto

15.1 Reiteramos que el informe que hemos ido presentando, aunque detallado, no
contiene mas que una pequeiia seleccion de lo que actualmente constituye un gran
conjunto de pruebas, todas las cuales hemos considerado en el curso de nuestra
labor. Gran parte de las pruebas han aparecido hace pocos afios, y todavia es posible
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que se afiadan mas (de hecho, las pruebas han aumentado durante la preparacion del
presente informe). Esta circunstancia por si sola, sin necesidad de entrar en las
limitaciones de las tres investigaciones iniciales, basta para responder a la primera
pregunta: ;existen pruebas nuevas y relevantes sobre la muerte de Dag
Hammarskjold? Sin duda.

15.2 A continuacion surge la cuestion trascendental de determinar si las pruebas
existentes justifican la reapertura de la investigacion propia de las Naciones Unidas.
No se trata de una cuestion sencilla y nos ha llevado sobre todo a estudiar si existe
alguna posibilidad real de que al reabrir o reiniciar la investigacion se consiga algo
mas que seguir moviendo las numerosas piezas que hay ahora en el tablero, con
pocas perspectivas de acabar en algo que no sea unas tablas perpetuas. Si no
existiera esa posibilidad real, por muy relevante e intrinsecamente interesante que
fuese el material, nuestra respuesta a la pregunta planteada en nuestro mandato
tendria que ser “no”. El laberinto de pruebas quedaria ahi para que otros intentaran
abrirse paso, pero no cabria esperar ningin resultado que justificara la reanudacion
de la investigacion oficial de las Naciones Unidas.

15.3 Si, por el contrario, hubiera un hilo conductor a través del laberinto, nuestra
respuesta seria “si”. Por las razones que ahora pasamos a explicar, nos parece que
puede haberlo.

¢ Un hilo conductor?

15.4 Existen pruebas convincentes de que la acronave fue atacada o amenazada de
algiin modo cuando estaba maniobrando para aterrizar en Ndola, destino que para
entonces ya era sobradamente conocido. Aun si se acepta, como hace esta Comision,
que para explicar el accidente no es necesario, al decir de los expertos, que mediara
un ataque o una amenaza y que la explicacion puede coincidir completamente con
un impacto contra el suelo sin pérdida de control, consideramos, no obstante, que
hay indicios suficientes como para justificar una investigacion mas profunda sobre
la posibilidad de que el avidon se viese obligado a descender por algiin tipo de accion
hostil.

15.5 Por razones que, esperamos, se derivan de la seccion 12, consideramos que la
teoria del sabotaje no es demostrable, si bien deja sin respuesta algunas preguntas
desconcertantes. Con esto no queremos decir que dicha teoria sea falsa, sino que
ahora mismo, en nuestra opinioén, no hay forma de determinar si esa teoria es cierta
o no. En consecuencia, no recomendamos que las Naciones Unidas sigan
investigando las pruebas del sabotaje por el momento, aunque esta recomendacion
pudiera suponer (no hay forma de saberlo) cerrar la puerta a los hechos.

15.6 Por el contrario, a nuestro juicio, si es posible demostrar o refutar la teoria del
ataque aéreo, tanto si se considera que provoco el descenso del avion por dafio
directo o por hostigamiento, como si se considera que dio lugar a alglin tipo de dafio
que hizo ingobernable la acronave.

15.7 Tanto las pruebas concretas de que hubo una presencia fisica de los Estados
Unidos en el aeropuerto de Ndola con un equipo de vigilancia por radio como las
pruebas mas generales sobre las actividades de vigilancia mundial de la Agencia
Nacional de Seguridad de los Estados Unidos hacia 1961 indican que es muy
probable que la Agencia Nacional de Seguridad, y posiblemente también la CIA,
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captaran y grabaran todas comunicaciones de radio locales y regionales de Ndola en
la noche del 17 al 18 de septiembre de 1961.

15.8 Si de verdad se produjo el pretendido ataque o amenaza, lo normal habria sido
que la Agencia Nacional de Seguridad hubiera captado, grabado (como afirma
Southall en su testimonio), registrado y archivado las comunicaciones que se
transmitieron desde la cabina, bien con arreglo al relato que Kemoularia atribuye al
piloto Beukels (parr. 13.45), bien segun la narracion de las comunicaciones grabadas
de Southall (parrs. 13.25 y 13.26). Igualmente cabria esperar que la Agencia
Nacional de Seguridad captara y grabara todo didlogo que mantuviera la torre de
control de Ndola, asi como los mensajes o sefiales transmitidos o recibidos por el
Albertina.

15.9 Si se localizasen grabaciones auténticas de esas comunicaciones o mensajes de
radio desde la cabina, estas aportarian pruebas posiblemente concluyentes de lo que
sucedié con el DC6. Asi, por ejemplo, si los registros de los Estados Unidos
corroboran el testimonio de Beukels, de Southall o de ambos, la investigacion estara
cerca de dar una respuesta a la pregunta de como fallecieron las personas a bordo de
la aeronave y habra avanzado en la determinacién de la culpabilidad. Asimismo,
aunque la version de Beukels fuese pura invencidon y los recuerdos de Southall
fuesen completamente erroneos, los testimonios de los testigos oculares son
suficientes, por si solos, para justificar una averiguacion sobre las escuchas y las
grabaciones derivadas de la intesa vigilancia del trafico regional de radio que sin
duda mantuvieron los organismos de seguridad de los Estados Unidos (y
posiblemente de otros paises) en una noche en la que se sabia que el Secretario
General de las Naciones Unidas iba a volar a Ndola en una mision de relevancia
internacional.

15.10 Por tanto, cualquier grabacion archivada que abarque los ultimos minutos del
Albertina, tanto si corrobora una version o acusacidén determinada como si no,
contribuird muy probablemente a explicar por qué se estrelld el avion. Si, por el
contrario, existe un registro o archivo que, por lo demas, pueda considerarse
completo y no consta en ¢l ninguna grabacion de esas caracteristicas, y es posible
constatar que nunca ha constado, ello contribuiria en gran medida a aclarar si el
avion fue atacado o amenazado desde el aire.

Proximas medidas

15.11 En consecuencia, el Archivo de Seguridad Nacional de la Universidad
George Washington, en el Distrito de Columbia, en nombre de la Comisién y en
virtud de la Ley sobre la Libertad de Informacion, ha solicitado los materiales
siguientes:

a)  Toda grabacion o transcripcion de comunicaciones de radio interceptadas
o recibidas por la Agencia Nacional de Seguridad en su base de Chipre, o en
cualquier otra base, en la noche del 17 al 18 de septiembre de 1961, que parezca
estar relacionada con un avion que dispara a otro;

b) Todo mensaje de radio interceptado o recibido por la Agencia Nacional
de Seguridad entre las 21.30 horas (GMT) del 17 de septiembre de 1961 y las 00.30
horas (GMT) del 18 de septiembre de 1961 en relacion con el aterrizaje o la
aproximacion de una aeronave a Ndola (Rhodesia del Norte).
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15.12 La respuesta inicial de la Agencia Nacional de Seguridad indicaba que, de
tres documentos que coincidian con la solicitud de la Comision, dos estaban exentos
de la norma de difusion por estar clasificados como “alto secreto” por motivos de
seguridad nacional (se desconoce hasta el momento la situacion del tercero, que no
obra en poder de la Agencia Nacional de Seguridad). EI 19 de julio de 2013, la Dra.
Mary Curry, Coordinadora de Servicios Publicos del Archivo de Seguridad
Nacional, se dirigio por escrito a la Comision en los siguientes términos:

“... les ruego que tengan en cuenta que segun el Dr. John Prados, nuestro
experto sobre la CIA, los mensajes interceptados por la Agencia Nacional de
Seguridad siempre han estado muy protegidos por los funcionarios
encargados de desclasificarlos. Dice que de todo el periodo de la Guerra Fria
solo hay unos pocos casos (unos de Corea, otros del Golfo de Tonkin, unos
pocos de las negociaciones de Viet Nam y otros de la Guerra de los Seis
Dias) en que sabemos que se han hecho publicos los mensajes. A pesar de
ello, hemos presentado solicitudes con arreglo a la Ley sobre la Libertad de
Informacion respecto a las comunicaciones interceptadas en las fechas
indicadas ...”

Se ha presentado un recurso contra el mantenimiento de la clasificacion secreta de
estos documentos, a los que, al entender de la Comisién, se les aplica un periodo
maximo de 50 afios.

La posibilidad de reabrir la investigacion de las Naciones Unidas

15.13 La Comision considera que este es el momento adecuado para dar por
concluida su labor.

15.14 La Comision considera respetuosamente que las Naciones Unidas, haciendo
valer una autoridad de la que carece la Comision, tendrian razones para reabrir su
investigacion de 1961-1962 con el objeto inicial de confirmar o refutar, sobre la
base de las grabaciones de mensajes interceptados, los indicios que apuntan a que el
descenso del avion del Secretario General se debid a algin tipo de ataque o
amenaza. A juzgar por las pruebas de que ahora disponemos, si tales grabaciones
existen, se encontrarian en los Estados Unidos. Las indagaciones de la Comision
han llegado a un punto en el que esta linea de investigacion parece capaz de ofrecer
una respuesta clara, y conviene que la investigacién pase ahora a manos de la
Asamblea General.

15.15 En funcion de lo que revele la investigacion inicial que se propone, si €s que
revela algo, se podria decidir si hay justificacion para una investigacion mas amplia.
Si se llega a este punto, no vemos ninguna razéon que impidiera restringir las
indagaciones posteriores a lo que en ese momento se considerara realista y
pertinente.

15.16 En consecuencia, la Comision no recomienda ni prevé que se reanude la
investigacion de las Naciones Unidas en su conjunto. Con el debido respeto, lo que
la Comision propone es que se reanude por partes y por etapas con la posibilidad de
cerrarla en la primera fase pero, si sigue adelante, deberia limitarse a las cuestiones
que en ese momento se consideren fundamentales. En nuestro informe indicamos
cuales pueden ser esas cuestiones, pero admitimos que los acontecimientos pueden
dar al traste con las predicciones.
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15.17 Por tanto, es posible que este tltimo medio siglo, lejos de ocultar los hechos,
haya servido para acercarnos un poco mas a la verdad de un acontecimiento de
relevancia mundial que merece la atencion tanto de la historia como de la justicia.

La Haya, 9 de septiembre de 2013

(Firmado)
Stephen Sedley
Presidente
(Firmado) (Firmado) (Firmado)
Hans Corell Richard Goldstone Wilhelmina Thomassen
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Comision Hammarskjold
Miembros

El Muy Honorable Sir Stephen Sedley (Presidente)

El Muy Honorable Sir Stephen Sedley (Presidente) se colegié como abogado
en 1964. Fue nombrado QC (Consejero de la Reina) en 1983 y magistrado del
Tribunal Supremo en 1992, trabajando para la Queen’s Bench Division. En 1999
obtuvo el cargo de Lord Justice of Appeal (juez de apelacion). Ha sido miembro del
Comité Judicial del Consejo Privado de la Corona y ha sido magistrado ad hoc del
Tribunal Europeo de Derechos Humanos. Se retiré de la magistratura en marzo de
2011 y desde entonces ha sido Profesor Visitante de Derecho en la Universidad de
Oxford.

Embajador Hans Corell

El Embajador Hans Corell fue Secretario General Adjunto de Asunto Juridicos
y Asesor Juridico de las Naciones Unidas de marzo de 1994 a marzo de 2004. De
1984 a 1994 fue Embajador y Secretario Adjunto de Asuntos Juridicos y Consulares
del Ministerio de Relaciones Exteriores de Suecia. Entre 1962 y 1984 trabajo en el
Ministerio de Justicia de Suecia y en el poder judicial sueco, donde en 1980 fue
nombrado juez de apelacion.

Magistrado Richard Goldstone

El Magistrado Richard Goldstone se desempefidé como juez del Tribunal
Constitucional de Sudafrica desde julio de 1994 hasta octubre de 2003. Entre 1991 y
1994 ocupd el cargo de presidente de la Comisiéon de Investigaciones sobre la
Prevencion de Actos de Violencia e Intimidacién (Comisiéon Goldstone). Fue el
primer Jefe de la Fiscalia de los Tribunales Penales Internacionales de las Naciones
Unidas para la ex Yugoslavia y Rwanda.

Magistrada Wilhelmina Thomassen

La Magistrada Wilhelmina Thomassen ocupd el cargo de magistrada del
Tribunal Europeo de Derechos Humanos en Estrasburgo entre 1998 y 2004 y de
magistrada del Tribunal Supremo de los Paises Bajos en la sala penal del Tribunal
de 2004 a 2012. Anteriormente habia ejercido la abogacia y fue profesora de
derecho internacional de los derechos humanos, jueza y vicepresidenta del Tribunal
Regional de La Haya y magistrada y vicepresidenta del Tribunal de Apelacion de La
Haya.
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Fondo Fiduciario para la Investigacion sobre Hammarskjold
Administradores

Excmo. Sr. Jefe Emeka Anyaoku (Gran Cruz de la Real Orden Victoriana,
Comandante de la Orden del Niger)

El Excelentisimo Sefior Jefe Emeka Anyaoku se incorporé al servicio
diplomatico de Nigeria tras la independencia del pais y, en 1963, fue destinado a la
Misién Permanente de Nigeria ante las Naciones Unidas en Nueva York. Fue
elegido Secretario General del Commonwealth en 1990 y ocupd ese cargo hasta
1999. En 1991, bajo su liderazgo, los dirigentes del Commonwealth convinieron en
la Declaracion de Harare, que se proponia actualizar la relevancia de los ideales y
propositos del Commonwealth en el mundo actual y dotarlo de un nuevo mandato,
especialmente en relacidon con el apartheid. En la actualidad, es Vicepresidente de la
Royal Commonwealth Society.

Arzobispo Emérito de la Iglesia de Suecia K.G. Hammar

El Arzobispo Emérito de la Iglesia de Suecia K. G. Hammar es Doctor en
Teologia con la especialidad de hermenéutica. Fue dean de la catedral de Lund y
obispo de la didcesis de Lund antes de pasar a ser Arzobispo de Uppsala, Jefe de la
Iglesia de Suecia (1997 a 2006). Actualmente es profesor visitante emérito del
Centro de Teologia y Estudios Religiosos de la Universidad de Lund (Suecia).

Lord Lea de Crondall (Presidente)

Lord David Lea fue Secretario General Adjunto del Congreso de Sindicatos del
Reino Unido de 1979 a 1999. Ha sido miembro de la Camara de los Lores desde
1999 y cofundador y Vicepresidente del Grupo Parlamentario Multipartito sobre
Africa desde 2002. Formé parte del equipo que supervisdé la celebracion de
elecciones en la Republica Democratica del Congo en 2007.

Lord Marks de Henley-on-Thames, Q.C.

Lord Jonathan Marks es un destacado abogado especializado en derecho
mercantil y de la familia que tiene su despacho en la zona de Temple en Londres.
Fue admitido en el Colegio de Abogados en 1975 y nombrado Consejero de la Reina
en 1995. También es miembro de la Camara de los Lores, afiliado al Partido
Democrata Liberal, y portavoz del partido en asuntos de justicia. Su especialidad
politica son los derechos humanos, la justicia y las cuestiones constitucionales.
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Profesor Henning Melber

El Profesor Henning Melber es Asesor Superior y Director Emérito de la
Fundacion Dag Hammarskjold (sita en Uppsala), que dirigié6 de 2006 a 2012. Fue
Profesor Titular de Relaciones Internacionales en la Universidad de Kassel (1982-
1992), Director de la Dependencia de Investigacion de Politicas Economicas de
Namibia en Windhoek (1992-2000) y Director de Investigacion del Instituto
Nordico de Africa en Uppsala (2000-2006). Es Profesor Extraordinario de la
Universidad de Pretoria e Investigador en el Centro de Estudios Africanos de la
Universidad del Estado Libre en Bloemfontein.

Profesor Naison Ngoma

El Profesor Naison Ngoma es el Vicerrector de la Universidad de Copperbelt
(Zambia) y ex Director del Instituto Dag Hammarskjold de la Paz. El Profesor
Ngoma cuenta con 30 afios de experiencia en gestion, tanto a nivel nacional como
internacional, a nivel estratégico y operacional en el gobierno, las universidades y
las organizaciones internacionales, incluidos los organismos de las Naciones
Unidas.

Hans Kristian Simensen

Hans Kristian Simensen es un investigador independiente afincado en
Gotemburgo (Suecia) con experiencia en aviacion civil y militar, incluida la
vigilancia del trafico aéreo y la logistica de vuelos. Su padre habia trabajado con las
Naciones Unidas en el Congo y, en 2006, Simensen comenzd a recopilar
documentos sobre las crisis del Congo para un proyecto de archivo digital, el “Dag
Hammarskjold Peace Broker Archive”, para la Bibliotheca Alexandrina. Desde 2009
ha estado investigando el accidente de Ndola.

Doctora Susan Williams

La Doctora Susan Williams ocupa el cargo de Investigadora Superior en el
Instituto de Estudios del Commonwealth de la Escuela de Estudios Avanzados de la
Universidad de Londres. Entre sus libros figuran Who Killed Hammarskjold? (Hurst
2011); Colour Bar. The Triumph of Seretse Khama and His Nation (Penguin 2006);
The People’s King. The True Story of the Abdication (Penguin 2003); The
Iconography of Independence: ‘Freedoms at Midnight’ (Routledge 2009).
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Expertos de la Comision Hammarskjold

Municion y balistica

Comandante (retirado) Dan Perkins, Licenciado en Ingenieria, Miembro del
Instituto de Ingenieros de Explosivos (MEng, MIExpE)

Ex oficial Técnico de Municiones e Ingeniero de Explosivos del Ejército Britanico
(Reino Unido)

Archivos

Jean-Louis Moreau

Historiador y autor, junto a René Brion, del libro De la Mine a Mars: la genése
dUUmicore (Tielt, Editions Lannoo, 2006) (Bélgica)

John Pinfold, Licenciado en Humanidades, Diplomado en Biblioteconomia (MA,
DipLib)

Ex Director de la Biblioteca Bodleian de Estudios Africanos y de la Commonwealth
en la Rhodes House de la Universidad de Oxford (Reino Unido)

Dr. Kris Quanten, Teniente Coronel, Estado Mayor, doctorado (PhD)

Profesor militar y Catedratico de Historia Militar en la Real Academia Militar de
Bélgica

Prof. Dr. Guy Vanthemsche, doctorado (PhD)

Profesor de Historia Contemporanea en la Universidad Libre de Bruselas y
Secretario de la Comision Real de Historia de Bélgica

Prof. Dr. Karel Velle, doctorado (PhD)

Archivero nacional de Bélgica, Profesor Adjunto en el Departamento de Historia de
la Universidad de Gante y Presidente de EURBICA (Rama Regional Europea del
Consejo Internacional de Archivos)

Aviacién

Comandante (retirado) Sven E. Hammarberg, Licenciado en Ciencias,
Licenciado en Administracion de Empresas (MSc, MBA)

Investigador consultor de accidentes de aeronaves, Suecia

Dr. R. John Hansman, Licenciado en Humanidades, Licenciado en Ciencias, (AB,
SM), doctorado (PhD)

Profesor de Aeronautica y Astronautica, Jefe de la Division de Seres Humanos y
Automatizacion y Director del Centro Internacional de Transporte Aéreo en el
Instituto de Tecnologia de Massachusetts (Estados Unidos de América)
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Patologia forense
Prof. Christer Busch, Profesor, Doctor en Medicina, doctorado (MD, PhD)
Pato6logo consultor adscrito al Departamento de Patologia del Hospital Universitario

de Uppsala (Suecia)

Dr. Deryk James, Licenciado en Medicina y Cirugia, Diploma en Jurisprudencia
Meédica, especialidad patologia, Miembro del Real Colegio de Pat6logos, Socio del
Real Colegio de Patélogos (MB, ChB, DMJ(Path), MRC(Path), FRC(Path))

Profesor Titular de Patologia Forense en el Instituto de Patologia Forense de la
Universidad de Cardiff (Reino Unido)

Prof. Lennart Rammer, Profesor, Doctor en Medicina, doctorado (MD, PhD)

Profesor Emérito de Medicina Forense en la Universidad de Linkdping (Suecia)

Caligrafia y documentacién
Robert Radley, Licenciado en Ciencias (MSc)

Perito en caligrafia y documentacion en The Forensic Document Laboratory Limited
(Reino Unido)
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Testigos que han aportado informacion directamente a la
Comision o que han sido entrevistados por la Comision, o
en su nombre, en el curso de la labor de la Comision

1.  Begg, Adrian (Australia)

2.  Bjorkdahl, Goran (Suecia)

3.  Care, Geoffrey (Reino Unido)

4.  Chipoya, Custon (Zambia)

5. Doyle, David (Estados Unidos de América)
6.  Dunnett, Denzil (Reino Unido)

7. Friedmann, Errol (Sudafrica)

8.  Kankasa, Mama (Zambia)

9.  Kunda, Abraham (Zambia)

10. Lowes, Ray (Reino Unido)

11. Lowenthal, Mark (Israel)

12. Mast-Ingle, Wren (Sudafrica)

13.  Merret, Christopher (Sudafrica)

14. Mulenga, Emma (Zambia)

15. Mulenga, Safeli (Zambia)

16. Ngongo, John (Zambia)

17. Ngulube, Margaret (Zambia)

18. Osmond, Keith (Kenya)

19. Pease, Lisa (Estados Unidos de América)
20. Ridler, Martin (Francia)

21. Sanger, Clyde (Canada)

22.  Southall, Charles (Estados Unidos de América)
23. Svensson, Sixten (Suecia)

24. Thijssen, Mary (Paises Bajos)

25. Uddgren, Ingemar (Suecia)

26. Unwin, Brian (Reino Unido)

27. Wijnberg, Margaret (Reino Unido)

28. Williams, David (Reino Unido)
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Bibliografia selecta

Informes de investigaciones anteriores del accidente del avion SE-BDY
(en orden cronolégico)

Federacion de Rhodesia y Nyasalandia, Departamento de Aviacion Civil, Report
into the accident of 1961, dirigido por el Coronel Maurice Barber, Director Federal
de Aviacion Civil, noviembre de 1961. Se puede consultar en linea (en inglés) en la
siguiente direccion: http://www.hammarskjoldcommission.org/key-documents/

Federacion de Rhodesia y Nyasalandia, Report of the Commission on the Accident
Involving Aircraft SE-BDY, dirigido por Sir John Clayden, Presidente del Tribunal
Supremo de la Federacion, presentado a la Asamblea Federal en Salisbury
(Federacion de Rhodesia y Nyasalandia), febrero de 1962.
http://www.hammarskjoldcommission.org/key-documents/

Naciones Unidas, Asamblea General. Informe de la Comision de Investigacion sobre
las Condiciones y Circunstancias de la Tragica Muerte del Sr. Dag Hammarskjéld y
de las Personas que le Acompariaban, dirigido por Rishikesh Shaha. 24 de abril de
1962. A/5069. http://www.hammarskjoldcommission.org/key-documents/

Naciones Unidas, Asamblea General. Resolucidon 1759 (XVII), de 26 de octubre de
1962, por la que la Asamblea General solicitdé al Secretario General que le
comunicara todo nuevo elemento de prueba relacionado con el siniestro.
http://www.hammarskjoldcommission.org/key-documents/

Rosi6, Bengt, The Ndola Disaster, Estocolmo, Ministerio de Relaciones Exteriores
de Suecia, noviembre de 1992. http://www.hammarskjoldcommission.org/key-
documents/

— Comments to The Ndola Disaster, 1992.

— The Ndola Disaster. Revised version, noviembre de 1992 a febrero de 1993.

— Ndola Once Again, febrero de 1994.
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Publicaciones

Alport, Lord, The Sudden Assignment. Being a record of service in Central Africa
during the last controversial years of the Federation of Rhodesia and
Nyasaland 1961-1963 (Londres: Hodder & Stoughton, 1965).

Bengs, Bengt-Ake, “The Ndola Accident. A theory as to the cause of the accident
and facts not accounted for and not known to the public”, 1966 [en un archivo
de la CIA que se puede consultar a través del Sistema de Referencia de
Documentos Desclasificados (DDRS)].

Bjorkdahl, Goran, y Jacob Phiri, “The Hammarskjold Plane Crash”, International
Peacekeeping, Vol. 20, num. 1, febrero de 2013, pags. 98 a 115. Publicado en
linea: 11 de marzo de 2013. Se puede consultar en linea (en inglés) en la
siguiente direccion:
http://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/13533312.2013.763681

Colvin, Ian, The Rise and Fall of Moise Tshombe (Londres: Leslie Frewin, 1968).

Frohlich, Manuel, “The Unknown Assignation”: Dag Hammarskjold in the Papers of
George Ivan Smith’, en Beyond Diplomacy. Perspectives on Dag
Hammarskjold from the papers of George Ivan Smith and the Ezra Pound
Case. Critical Currents nim. 2 (Uppsala: Dag Hammarskj6ld Foundation,
2008). Se puede consultar en linea (en inglés) en la siguiente direccion:
http://www.dhf.uu.se/pdffiler/cc2_web.pdf

Gavshon, Arthur L., The Mysterious Death of Dag Hammarskjold (Nueva York:
Walker & Co., 1962; reimpreso con mapas adicionales, etc., con el titulo The
Last Days of Dag Hammarskjold, Nueva York: Barrie & Rockliff, 1963).

Gaylor, Don G., Coronel de las fuerzas aéreas de los Estados Unidos (retirado),
From Barnstorming to Bush Pilot (Bloomington, Illinois: iUniverse, Inc.,
2010).

Hughes, Matthew, “The Man Who Killed Hammarskj6ld?”” London Review of Books
(9 de agosto de 2001), pags. 32-33.

Lesiovskij, Viktor Mecislavovic, Tayina ghibeli Havmmarshelda. (Moscti: Mysl’,
1985).

Lesiovskij, Viktor Mecislavovic Gdtan kring Dag Hammarskjélds dod. Traduccion
de Gunnel Bergstrom (Estocolmo: Fram, 1989).

Lipsey, Roger, Hammarskjold. A Life (Ann Arbor: The University of Michigan
Press, 2013).

Mollerstedt, Gunnar, Generalsekreteraren. En biografi om Dag Hammarskjold
(Estocolmo: Sveriges Radios Forlag, 1981).

Naevdal, Bodil Katarina, Dremmenes palass. Trygve Lie og Dag Hammarskjéld, en
beretning (Oslo: Schibsted, 2000).

O’Brien, Conor Cruise, 7o Katanga and Back. A UN Case History (Londres:
Hutchinson, 1962).

--, Memoir: My Life and Themes (Londres: Profile Books, 1998).
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Prain, Ronald, Reflections on an Era. Fifty years of Mining in Changing Africa. The
autobiography of Sir Ronald Prain (Letchworth: Metal Bulletin Books, 1981).

Puren, Jerry, Coronel., en su forma narrada a Brian Pottinger, Mercenary
Commander (Alberton, Sudafrica: Galago, 1986).

Rembe, Rolf y Anders Hellberg, Midnatt i Kongo: Dag Hammarskjolds forlorade
seger (Estocolmo: Bokforlaget Atlantis, 2011).

Rosi06, Bengt, ‘The Ndola Crash and the Death of Dag Hammarskjold’, Journal of
Modern African Studies, 31, 1993, pags. 661-71.

--, Ndola ([Estocolmo]: Nerenius & Santerus Forlag, 1997).

Trinquier, Roger, Jacques Duchemin y Jacques Le Bailly, Notre Guerre au Katanga
(Paris: La Pensée Moderne, 1963).

Urquhart, Brian, Hammarskjold (Nueva York: Harper Colophon Books, 1972).

Comision Selecta de los Estados Unidos para Estudiar Operaciones Gubernamentales
con Respecto a Actividades de Inteligencia (Comision Church), Interim Report:
Alleged Assassination Plots Involving Foreign Leaders con fecha 20 de
noviembre de 1975, en particular la Parte IIT A, Congo.
http://www.aarclibrary.org/publib/church/reports/ir/pdf/ChurchIR_3A Congo.pdf

--, Final report of the Select Committee to Study Governmental Operations with
Respect to Intelligence Activities, 26 de abril de 1976.
http://archive.org/details/finalreportofsel0lunit

Virving, Bjorn, Termitstacken. Om olyckan ddr Dag Hammarskjéld omkom i
Belgiska Kongo (Estocolmo: Forlag Termitem, 1996).

Williams, Susan, Who Killed Hammarskjold? The UN, the Cold War and White
Supremacy in Africa (Londres: Hurst, 2011).
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Nota sobre las enmiendas

Tras la publicacion de este informe el 9 de septiembre de 2013, se
sefialaron a la atencion de la Comision varios errores de hecho y omisiones.
Ninguno de ellos era responsabilidad de los asesores especializados de la
Comision y ninguno afectaba al razonamiento ni a las conclusiones del informe.
El 15 de septiembre de 2013 se enmendaron las secciones 2.5 a 2.7, 5.1, 5.3, 5.7,
5.9,11.1 y11.2,12.17, 13.47, 13.49, 15.11 y 15.12.

En particular, debe quedar claro que el Organismo de Seguridad Nacional
de los Estados Unidos forma parte del gobierno central, mientras que el
Archivo de Seguridad Nacional es una institucion académica independiente.
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Nota sobre husos horarios

El 17 de septiembre de 1961:
* Londres tenia la hora britanica de verano (BST) (GMT+1)

+ Ndola y Salisbury tenian la hora de Africa Central (CAT), que no varia a lo

largo del afio.

+ Addis Abeba tenia la hora de Africa Oriental (EAT), que no varia a lo largo
del afio.

* Nicosia tenia la hora de Europa Oriental (EET), que no variaba a lo largo del

aflo hasta que en 1975 se introdujo el horario de verano.

Huso horario en

Hora (cuando son
las 0.00 horas

Huso horario en

Hora (cuando son
las 0.00 horas

Ciudad verano (1961) (GMT)) invierno (1961) (GMT))
Nicosia Hora de Europa Oriental 2.00 horas Hora de Europa Oriental 2.00 horas
sin horario de verano sin horario de verano

(GMT +2) (GMT +2)

Addis Abeba  Hora de Africa Oriental  3.00 horas Hora de Africa Oriental 3.00 horas
sin horario de verano sin horario de verano
(GMT +3) (GMT +3)

Ndola Hora de Africa Central 2.00 horas Hora de Africa Central  2.00 horas
sin horario de verano sin horario de verano
(GMTH+2) (GMT+2)

Salisbury (en  Hora de Africa Central ~ 2.00 horas Hora de Africa Central ~ 2.00 horas

la actualidad,
Harare)

sin horario de verano
(GMT +2)

sin horario de verano
(GMT +2)
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Repercusion de los husos horarios en los acontecimientos ocurridos
el 17 de septiembre de 1961

Nota: A falta de un registro contemporaneo, la columna 5 refleja

la nota de Campbell Martin

1 2 3 4 5 6 7
Meijer en Etiopia
El Albertina El Albertina escuchd la

Huso horario

Hora (cuando
son las 0.00

comunico que su
hora estimada de
llegada seria las

anuncio que
habia visto el
aeropuerto a las

Southall escucho
la grabacion poco
después de las 0.00

conversacion con la
torre de control de
Ndola a las 22:00

Ciudad en verano horas (GMT)) 22:20 horas (GMT) 0.10 horas (CAT)  horas (EET) horas (GMT )
Ndola Hora de Africa  2.00 horas 0.20 horas 0.10 horas Poco después de  0.00 horas
Central las 0.00 horas

(GMT +2)
Nicosia Hora de Europa 2.00 horas 0.20 horas 0.10 horas Poco después 0.00 horas
Oriental de las 0.00 horas
(GMT +2)
Addis Abeba Hora de Africa  3.00 horas 1.20 horas 1.10 horas Poco después 1.00 hora
Oriental de la 1.00 hora
(GMT +3)
Salisbury (en Hora de Africa  2.00 horas 0.20 horas 0.10 horas Poco después 0.00 horas
la actualidad, Central de las 0.00 horas
Harare) (GMT +2)
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