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			Voor Marijke, die mij in het eerste jaar van ons huwelijk

			veel minder heeft gezien dan zij had gehoopt

		

	





		
			Inleiding: als je denkt dat veiligheid duur is

			Op de avond van zondag 4 oktober 1992 wordt Nederland opgeschrikt door nieuws dat tot dan onvoorstelbaar heeft geleken: een vliegtuig is dicht bij Schiphol op een woonwijk gestort. Al snel dringt de potentiële omvang van de tragedie tot de media door. Een Boeing 747, het grootste civiele vliegtuig ter wereld, heeft zich in een flatgebouw geboord in het Amsterdamse stadsdeel de Bijlmer. Binnen luttele seconden verandert het gebouw in een inferno. Er wordt gevreesd voor de levens van honderden bewoners.

			De Bijlmerramp, zoals het ongeluk sindsdien wordt genoemd, kreeg weldra het predicaat ‘grootste luchtvaartramp uit de Nederlandse geschiedenis’. Uitsluitend naar het aantal dodelijke slachtoffers gemeten, is dit beslist niet terecht. Het bleken er uiteindelijk 43 te zijn: in de aanpalende flats Groeneveen en Klein Kruitberg verloren vermoedelijk 39 mensen het leven, in het El Al-vrachtvliegtuig drie bemanningsleden en één passagiere. In dit opzicht is de Bijlmerramp dus gelukkig geen herhaling geworden van de ramp op Tenerife in 1977, waar bij een botsing tussen twee 747’s van de klm en Pan Am 582 inzittenden het leven lieten. Ook als gekeken wordt naar slachtoffers op de grond, staat de Bijlmerramp niet boven aan de lijst van luchtvaartongelukken. Zestien jaar eerder, in oktober 1976, verloor een vrachtvliegtuig van het type Boeing 707 eveneens kort na de start een motor en stortte neer in de hoofdstraat van Santa Cruz in Bolivia. De drie bemanningsleden en ruim honderd mensen op straat vonden de dood.

			Dat bij de Bijlmer niettemin over een Grote Ramp wordt gesproken, moet komen door het angstige besef dat zelfs in westerse landen, waar de techniek en de veiligheid van de luchtvaart het verst zijn gevorderd, vliegtuigen dus een reëel gevaar vormen voor mensen die rond een luchthaven wonen. Tot aan de Bijlmerramp werd hier nauwelijks over nagedacht, en als het al gebeurde, dan aan de hand van kansberekeningen. Zo’n ongeluk zou eens in de paar duizend jaar mogelijk zijn; eens in de 400 jaar volgens pessimisten. Het noodlot sloeg echter al na enkele tientallen jaren toe.

			Dit gegeven, gecombineerd met de nuchtere constatering dat het vliegverkeer de komende jaren alleen maar zal groeien, maakt de crash in de Bijlmer wereldwijd tot een angstaanjagende luchtvaart­ramp. ‘Dit had ook bij ons kunnen gebeuren,’ was de volgende dag de strekking van commentaren in kranten in tal van landen. ‘Een van de ergste nachtmerries van de luchtvaart is werkelijkheid geworden,’ schreven anderen.

			Going down, going down... probeert inzicht te geven in de echte oorzaken van de Bijlmerramp, om zo een herhaling te voorkomen. Daarbij wordt niet uitsluitend ingegaan op de technische details die te maken hebben met het afbreken van de motoren. Weliswaar dient volgens ir H.N. Wolleswinkel, die namens de Rijksluchtvaartdienst (rld) het onderzoek naar de ramp heeft geleid, de oorzaak van het ongeluk te worden gezocht in het verlies van twee motoren, maar dat mag in feite slechts worden beschouwd als de inleidende gebeurtenis. De problemen hadden nog zonder verlies aan mensenlevens kunnen worden opgelost als de juiste reactie zou zijn gevolgd: een noodlanding op het IJsselmeer. El Al-vlucht ly-1862 eindigde echter in een ramp doordat tot drie keer toe de verkeerde keuze werd gemaakt: terugkeren naar Schiphol en nog wel via de ongunstigste route.

			In de volgende hoofdstukken wordt getracht te achterhalen wat zich in de fatale negen minuten tussen het breken van een borgpen en de crash werkelijk heeft afgespeeld. Welke logica bracht de jumbo naar de Bijlmer? Waarom moest een vliegtuig dat twee motoren verloor, tien kilometer noordelijker een flatgebouw vernietigen in Amsterdam-Zuidoost? Die vraag raakt de bewoners van het stadsdeel verreweg het meest, maar het antwoord is van belang voor iederéén die dicht bij een luchthaven woont, waar ook ter wereld.

			Tijdens de speurtocht naar de ware toedracht van vlucht ly-1862 wordt tevens een ander facet van de luchtvaart, en van die in Nederland in het bijzonder, duidelijk. De leidinggevenden in de luchtvaart doppen graag hun eigen boontjes. Laat de buitenwereld zich niet met ons bemoeien, daarvoor is ons werk veel te technisch van aard en de bemoeienis zou slechts de groei belemmeren, lijkt het devies.

			In Nederland is een dergelijke mentaliteit nog sterk aanwezig. Daardoor kon het gebeuren dat rld-directeur Wolleswinkel tot leider van het onderzoek werd benoemd, terwijl andere rld’ers – de luchtverkeersleiders op Schiphol en zijn eigen ondergeschikten – misschien fouten hebben gemaakt. In de oude luchtvaartwet was dit ‘wij onderzoeken onszelf’ een automatisme, in de wet die sinds februari 1993 geldt, kan de leider van een rampenonderzoek ook buiten de rld worden gezocht. Kán, het hoeft niet. Veel zal het overigens niet uitmaken, want de dienst die het onderzoek in de praktijk uitvoert, is en blijft het Bureau Vooronderzoek Ongevallen, een onderdeel van de rld.

			De dubbelrol van de rld, gepersonifieerd in Wolleswinkel, heeft al kort na de Bijlmerramp veel kritiek opgeroepen. Er werd meteen verwezen naar de afwikkeling van de ramp op Tenerife. Ook daar drukte Wolleswinkel zijn stempel op het onderzoek en ook toen waren zijn conclusies omstreden, vooral waar het ging om het vrijpleiten van de klm-bemanning.

			Het zal inmiddels waarschijnlijk duidelijk zijn waarom in dit boek verder consequent over ‘rld-vooronderzoeker’ Wolleswinkel en het ‘rld-onderzoek’ wordt geschreven. Formeel is dit onjuist, want sinds de nieuwe wet van februari 1993 wordt het onderzoek verricht in opdracht van de onafhankelijke Raad voor de Luchtvaart. Wolleswinkel handelde vanaf dat moment onder toezicht van deze Raad en strikt genomen niet uit hoofde van zijn functie als directeur van het rld-onderdeel Luchtvaartinspectie. Maar intussen was hij wel rld-directeur en bleef hij onder meer verantwoordelijk voor het Bureau Vooronderzoek Ongevallen, dat hem bij zijn Bijlmer-onderzoek terzijde stond. In de praktijk waren het dus gewoon rld-mensen die de toedracht van de ramp hebben onderzocht.

			Dit boek richt zich vrijwel geheel op het verloop van de noodlottige vlucht, alsook op de manier waarop en de reden waarom de rld de waarheid daarover onder het tapijt heeft willen vegen. Aandacht voor de slachtoffers van de ramp is er slechts zijdelings, bijvoorbeeld in verband met de chemische lading van het toestel. De solidariteit onder bewoners, de illegalen zonder thuis en de tallozen die jarenlang bijna geen nacht goed hebben kunnen slapen, komen niet aan bod, net zo min als de individuele daden van heldenmoed, zoals van ‘Pa Sem’, die met gevaar voor eigen leven kinderen uit de vlammenzee redde. Evenmin zal men een verslag aantreffen van het bezoek dat een zichtbaar aangeslagen koningin Beatrix aan het rampgebied bracht. Zo ook blijft de rouwstoet met zijn tienduizenden deelnemers die een week na de ramp door de wijk trok buiten beschouwing, net als de indrukwekkende herdenkingstocht en de zichtbare verbroedering een jaar later. Reden daarvoor is niet dat de menselijke kanten van de zaak van minder belang worden geacht. Integendeel; dit boek is geschreven met vooral de mensen van de Bijlmer en al hun lotgenoten elders op de wereld in het achterhoofd. Het klinkt misschien pretentieus, maar Going down, going down... hoopt de ontwikkelingen te stimuleren die dergelijke ongelukken in de toekomst kunnen voorkomen. De verbroedering mag blijven, maar de aanleiding daarvoor mag geen volgende ramp zijn.

			De Amerikaanse luchtvaartwereld kent een zeer treffend gezegde: ‘If you think safety is expensive, try an accident.’ (Als je denkt dat veiligheid duur is, probeer dan eens een ongeluk.)

			Laat in het belang van de veiligheid geen tweede Bijlmerramp nodig zijn.

		

	





		
			Voorwoord: de raadsels en het wantrouwen blijven groeien

			Het is op 4 oktober 2022 precies dertig jaar geleden dat een Israëlisch vrachtvliegtuig zich in een flatgebouw in de Bijlmer boorde. Na die noodlottige zondag in 1992 leken aanvankelijk alleen enkele journalisten en één parlementariër echt op zoek naar de waarheid over de tragedie. In 1998 voegde zich een parlementaire enquêtecommissie bij hen. Zij moest op last van de Tweede Kamer de finale waarheid over de ramp achterhalen. Dat gebeurde echter allerminst. In plaats daarvan trachtte de commissie de gemoederen onder verontruste hulpverleners en Bijlmerbewoners tot bedaren te brengen en ‘het boek over de Bijlmerramp te sluiten’. Met een aan alle kanten rammelend eindrapport slaagde de enquêtecommissie ook daar niet in.

			Het vertrouwen in de overheid nam daardoor af in plaats van toe. En nu, dertig jaar na de ramp, is dat vertrouwen allesbehalve hersteld. We beleven op dit moment zelfs drie parlementaire enquêtes tegelijk om te zien waar de overheid de afgelopen twintig jaar nog meer ernstig heeft gefaald, zoals bij het Gronings gas en de toeslagenaffaire.

			In dat opzicht kan de Bijlmerramp helaas als een typerend voorbeeld worden gezien. De overheid verdoezelde de waarheid over de ramp en zij had veel te lang geen oog voor getroffen burgers. Toen er een enquête werd gehouden om de waarheid boven water te krijgen, nam de politiek gretig genoegen met een rapport vol fouten en werd uiteindelijk niemand ter verantwoording geroepen. Als dat een voorbode blijkt van wat ons te wachten staat bij de enquêtes rond het gas, de toeslagen en corona, staat ons een toekomst vol wantrouwende burgers te wachten.

			De media besteden dit dertigste herdenkingsjaar opvallend veel aandacht aan de Bijlmerramp. Met deze – uitgebreide en geactualiseerde – heruitgave van mijn boek uit 1994 hoop ik daar veel achtergrondinformatie aan toe te voegen. De feiten die ik 28 jaar geleden op een rij heb gezet, staan nog altijd recht overeind. Daar voeg ik nu extra hoofdstukken aan toe, over met name de parlementaire enquête en recenter onderzoek in archieven die na 25 jaar openbaar werden.

			Going down, going down… zal de lezer, nu nog meer dan in 1994 al het geval was, duidelijk maken dat de Bijlmerramp geen ‘gewoon’ ongeluk was. En de geheimzinnigheid over de gebeurtenissen tonen dat de Nederlandse overheid nog een lange weg te gaan heeft als zij de beloofde transparantie wil waarmaken.

			Bergen, september 2022

			Vincent Dekker

		

	





		
			De route volgens de rld
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			1. De officiële visie op de vlucht

			Met een ogenschijnlijk ongekende openheid geeft de Rijksluchtvaartdienst al een halve dag na de ramp met de El Al-jumbo, op maandagochtend 5 oktober 1992 rond elf uur, een eerste persconferentie over het verloop van de noodlotsvlucht. Minister Hanja Maij-Weggen van Verkeer en Waterstaat, de hoogst verantwoordelijke als het om de luchtvaart in Nederland gaat, is duidelijk geëmotioneerd als zij vertelt hoe de vlucht in grote lijnen is verlopen. Deskundigen van de rld geven meer gedetailleerde informatie en Benno Baksteen, voorzitter van de Vereniging van Nederlandse Verkeersvliegers en gezagvoerder op een Boeing 747, beantwoordt als onafhankelijk deskundige vragen over vliegtechnische zaken. Het beeld dat zij samen schetsen is er een van: ‘Iedereen heeft verschrikkelijk zijn best gedaan om het toestel veilig naar Schiphol te laten terugkeren, wat ook tot vlak voor de landingsbaan mogelijk leek. Maar helaas, het noodlot in de vorm van een nog onbekend technisch probleem heeft al die inspanningen in de laatste seconden vergeefs doen zijn.’

			Die weergave van de gebeurtenissen wordt zelfs zo ver doorgevoerd dat al dezelfde ochtend de verkeersleiders op Schiphol officieel door de minister en door hun hoogste baas van alle schuld worden vrijgepleit. Er is nog niet eens een team geformeerd dat het onderzoek naar de ramp moet verrichten, een onderzoek dat ruim een jaar in beslag zou nemen. Toch kan Maij-Weggen zeventien uur na de ramp al opgelucht verklaren dat de verkeersleiders van Schiphol ‘heel adequaat hebben gewerkt’. Even later bevestigt rld-topman Jan Willem Weck dat ‘mijn mensen bij de Luchtverkeersbeveiliging zeer adequaat en zeer correct gehandeld hebben’.

			Ook kan nu reeds dank zij het vrijgeven van een radarkaart goed de ‘werkelijke’ route van het toestel in beeld worden gebracht. Dat enkele ooggetuigenverslagen meteen al niet helemaal met die route in overeenstemming zijn, is natuurlijk makkelijk verklaarbaar. Ooggetuigen kunnen zich vergissen, dat is menselijk. De rld beschikt gelukkig over de radar van Schiphol en die apparatuur levert, in tegenstelling tot de menselijke waarneming, uiteraard wel onweerlegbare gegevens op.

			De persconferentie maakt indruk. In de kranten van de volgende dag staat de vijftien minuten durende vlucht van Schiphol tot de Bijlmer beschreven zoals de rld zich het waarschijnlijk heeft gewenst. Het nu volgende is in grote lijnen het verhaal dat is verschenen in Trouw, het ochtendblad dat daarna nooit meer zo trouw de officiële visie klakkeloos heeft overgenomen.

			Tot twee minuten voor de fatale afloop leek El Al-vlucht ly-1862 die zondagavond bezig met een noodlanding ‘volgens het boekje’. Zelfs een halve minuut voor het neerstorten mocht captain Isaac Fuchs nog hopen op een behouden terugkeer naar Schiphol. Tot 18:35:20 uur moet ook volgens 747-gezagvoerder Baksteen het vliegtuig in staat zijn geweest tot een landing op Schiphol. Daarna bleek om vooralsnog onverklaarbare redenen plotseling niets meer mogelijk.

			Computers van Schiphol houden de start en landing van elk toestel per seconde bij. Mede op basis van die gegevens konden de Rijksluchtvaartdienst en anderen de dag na de ramp een zeer gedetailleerd verslag uitbrengen van hetgeen zich heeft afgespeeld in het kwartier tussen de start en het dramatische einde van vlucht ly-1862.

			Het vrachtvliegtuig van El Al begint om 21 minuten over zes aan zijn tocht. Aangezien er een stevige wind waait uit het noordoosten, wordt gestart op baan 01-Links, de Zwanenburgbaan, in noordelijke richting. Vliegtuigen starten en landen bij voorkeur tegen de wind in, wat zo’n procedure makkelijker en veiliger maakt. Aan boord bevinden zich naast gezagvoerder Fuchs de eerste officier Arnon Ohad, boordwerktuigkundige Gedalya Sofer en de passagiere Anat Solomon, de aanstaande vrouw van een in Nederland gestationeerde Israëlische veiligheidsagent.

			Om 18 uur 22 minuten en 52 seconden registreert de Schiphol-radar dat de ‘G’ of Golf, zoals het toestel informeel wordt genoemd, volgens plan een flauwe bocht naar rechts maakt en in noordoostelijke richting verder klimt. Precies een minuut later, om 18:23:52 uur, is de 4x-axg (de officiële registratie van de jumbo) boven het Noordzeekanaal en zwenkt het toestel opnieuw naar rechts over een industrieterrein en het IJ. Die route is verplicht om de geluidsoverlast boven bevolkte gebieden zo veel mogelijk te beperken.

			‘Tot zover was het een heel normale Pampus-vertrekprocedure,’ aldus hoofd Luchtverkeersbeveiliging Theo Croon tijdens de persconferentie op maandagochtend. De procedure is vernoemd naar het eilandje Pampus in het IJ waar de vliegtuigen bij een dergelijke start vrijwel recht overheen komen.

			Vliegend langs de IJmeerkust stuurt gezagvoerder Fuchs zijn toestel in de volgende twee minuten verder omhoog. De vlucht verloopt nog steeds nagenoeg volgens plan. Wel wint de jumbo ogenschijnlijk wat traag hoogte, de verkeersleiders maken er in ieder geval een opmerking over. Het blijkt echter gezichtsbedrog, in feite klimt de jumbo naar behoren, legt Croon uit.

			Na zeven minuten in de lucht ontdekt de bemanning evenwel dat motor nummer drie in brand staat, de motor aan de rechtervleugel die het dichtst bij de romp hangt. In feite breken op dat moment de beide rechtermotoren af, maar de bemanning kan die motoren vanuit de cockpit niet zien en meldt in ieder geval niet dat ze zijn verdwenen.

			De eerste beelden – 4 oktober 1992

			Op zondagavond belt mijn moeder en zegt dat we het acht-uur journaal aan moeten zetten; er is een vliegtuig neergestort op een flat in de Bijlmer. Ik ben bij mijn vriendin Marijke en verbijsterd kijken we samen naar de eerste tv-beelden. Marijke ziet me wit wegtrekken, ik voel me inderdaad merkwaardig leeg. Een telefoontje naar de krant leert dat daar alles al op ‘oorlogssterkte’ is. Als luchtvaartjournalist bij de redactie economie van Trouw moet ik er voor mijn gevoel ook bij zijn. Eenmaal op kantoor kom ik nauwelijks tot schrijven. De vraag wat er tijdens de vlucht technisch is misgegaan, kan natuurlijk nog niet goed worden beantwoord. In een kort artikel citeer ik rld-woordvoerder Gert Knook, die meldt dat de bemanning beslist terug wilde naar baan 27 op Schiphol. De verkeersleiders zijn er volgens Knook dus niet verantwoordelijk voor dat de rampjumbo in de Bijlmer is verongelukt.

			In de cockpit probeert boordwerktuigkundige Sofer de brand in motor drie te blussen. Fuchs draait zijn Boeing met een bocht naar rechts weer richting Schiphol en geeft een noodsignaal af. Het is 18:27:56 uur als Fuchs ‘Mayday, Mayday’ over de radio laat klinken.

			De ‘G’ is inmiddels gedaald van 6600 naar 5100 voet, 1700 meter. Fuchs meldt de motorbrand en vraagt aan de verkeersleiding toestemming voor een snelle terugkeer. ‘Die krijgt hij en Schiphol adviseert hem, gezien de noordoostelijke wind, baan 06 – de Kaagbaan – te nemen,’ aldus Croon. Vanuit Leiden komend kan de Golf dan tegen de wind in landen. ‘Maar de captain vraagt nadrukkelijk baan 27, de Buitenveldertbaan, en in zo’n geval beslist uiteindelijk de captain,’ verduidelijkt Croon.

			Schiphol zet alle overige binnenkomende vliegtuigen in een ‘wachtlus’ en voorlopig mag er ook geen toestel meer opstijgen. De brandweer, die onderweg was naar baan 06, wordt op volle sterkte naar de 27 gestuurd. De zwaar beladen machine van El Al gaat nu kennelijk proberen met een sterke rugwind te landen en dat is in combinatie met een brandende motor niet zonder gevaar.

			In de lucht daalt de Boeing ondertussen snel. Precies een minuut na de eerste ‘mayday’ ziet de radar hem op 1400 meter, oftewel al 300 meter lager. Het toestel komt boven Kortenhoef uit de bocht naar rechts en vliegt korte tijd rechtuit richting Schiphol, alsof Fuchs wil proberen meteen te landen.

			Als hij die wens al heeft gekoesterd, dan slechts voor zeer korte tijd. Het toestel zit te hoog voor een rechtstreekse terugkeer. Na twintig seconden vervolgt de ‘G’ de bocht naar rechts en begint weer te klimmen. In overleg met Schiphol zal eerst nog een complete cirkel worden gevlogen ten einde hoogte te verminderen. Waarom Fuchs het toestel desondanks weer omhoog stuurt, kan een rld-woordvoerder niet verklaren, maar om 18:30:10 uur, ruim twee minuten na ‘mayday’, is de ‘G’ weer terug op 5000 voet.

			‘Vliegen met drie in plaats van vier motoren is normaal gesproken heel goed te doen,’ meent klm-gezagvoerder Baksteen. De noodlanding die het El Al-toestel wilde maken, was op dat moment dus nog niets bijzonders en wordt volgens het boekje uitgevoerd. Een minuut lang blijft Fuchs op 5000 voet vliegen, waarna hij om 18:31:09 de landing definitief inzet. Een ruime bocht over Amsterdam en het IJ vliegend, zakt hij 300 tot 400 voet per minuut.

			Boven Amsterdam probeert de bemanning de flaps, de delen die uit de vleugel worden geschoven om bij lage snelheid het draagvermogen te vergroten, een stukje naar buiten te brengen, een routinehandeling tijdens een landingsprocedure. Dat lukt kennelijk niet helemaal en Fuchs geeft aan Schiphol voor het eerst door dat hij controleproblemen heeft. Het is niet ernstig, er kan nog altijd veilig worden geland, menen een dag later de deskundigen.

			Zes minuten is de noodlandingsprocedure oud als Fuchs rapporteert dat ook de tweede motor aan de rechtervleugel niet meer werkt. Nu alleen de motoren aan de linkervleugel nog beschikbaar zijn, moet Fuchs als het even kan bochten naar links vermijden.

			Om 18:34:08 uur, als hij voor de tweede keer boven Pampus vliegt, begint de ‘G’ aan de laatste bocht die hem op de aanvliegroute voor Schiphol moet brengen. In plaats van de bocht af te maken, lijkt de ‘G’ echter al snel weer rechtuit te gaan. Fuchs schiet de aanvliegroute voorbij en probeert alsnog via een bocht naar rechts richting Schiphol te komen. Even lijkt dat te lukken, maar dan, om 18:34:40 uur, blijken er opnieuw besturingsproblemen. Mogelijk dat Fuchs moeite heeft met de flaps van de rechtervleugel. Flaps behoren vóór de landing uit de vleugels te schuiven en deze zo meer draagvermogen te geven.

			Verbazing over Maij-Weggen – 5 oktober 1992

			Vreemd dat minister Maij-Weggen van Verkeer en Waterstaat vandaag al wilde vertellen wat er gebeurd is. Zoiets doet een minister meestal niet als eerste maar als laatste, en dan op basis van lijvige rapporten van haar ambtenaren. Nu heeft ze haar naam en reputatie verbonden aan een allereerste inschatting van de feiten, en die zou na het onderzoek helemaal verkeerd kunnen blijken te zijn. Vreemd. M’n verwondering wordt nog groter als ik ’s avonds hoor dat politieagenten twee motoren in het Gooimeer hebben zien vallen, terwijl op de persconferentie van de minister nog over één motor werd gesproken.

			Het vliegtuig mist nu zijn twee rechtermotoren en een deel van de besturing. Toch hoopt Fuchs nog op een landing op Schiphol. Vóór hem ziet hij de woontorens van de Bijlmer; hij acht het risico van een ongeluk echter niet groot genoeg om tot een noodlanding op het IJsselmeer te besluiten. Baksteen vindt dat niet vreemd. ‘Bij onze opleiding worden we op deze noodsituatie getraind. Ook in deze toestand moet een vliegtuig goed aan de grond gezet kunnen worden,’ verklaart hij, nog in de veronderstelling dat de twee motoren slechts zijn uitgevallen in plaats van afgebroken. Een noodlanding op het water had overigens niet de wisse dood voor de bemanning hoeven te betekenen, meent Baksteen. Zo’n landing moet voor de vliegers in principe goed kunnen aflopen, zij het dat het vliegtuig wel verloren zou gaan.

			Op Schiphol wordt steeds duidelijker dat de ‘G’ in grote moeilijkheden verkeert. Niemand verbiedt Fuchs echter over de Bijlmer te vliegen. ‘Dat kunnen we ook niet verbieden,’ stelt rld-topman Weck. ‘In geen land ter wereld heeft een overheid dat recht. De vlieger bepaalt wat in zo’n geval het beste is.’

			Fuchs krijgt zijn machine weer onder controle, zo lijkt het. Tussen 18:35:08 en 35:28 daalt hij met 100 voet per vier seconden en om 35:28 is hij iets ten westen van Weesp op 2400 voet, een keurige hoogte voor de beoogde noodlanding. De snelheid is 295 knopen, bijna 500 kilometer per uur, hoog, maar niet te hoog. Nog twee minuten doorworstelen scheiden Fuchs, zijn bemanning en de ene passagier van baan 27 op Schiphol.

			Om 35:28 echter is plotseling een noodkreet van een van de bemanningsleden te horen: ‘ly-1862 going down, going down.’ De bemanning is door een onbekende oorzaak de controle over het vliegtuig onverwachts geheel kwijt. Op de radar is te zien hoe de ‘G’ nu 100 voet per seconde daalt en scherp naar rechts valt. De laatste radarmeting is om 35:35, met het toestel op een hoogte van 1700 voet.

			Ruim 25 seconden na die laatste woorden boort het rampvliegtuig zich in de flats Groeneveen en Klein Kruitberg in de Bijlmer. ‘Ziet u die oranje gloed in de verte? Hij is gecrasht... bij Weesp,’ klinkt het vanuit de verkeerstoren over de noodradio van Schiphol. Even blijft het stil. Dan keren de brandweerwagens met gierende banden om en snellen via Schiphol-Oost naar de A9. Tien minuten later zijn zij als een van de eerste op de plek des onheils.

			Tot zover het verhaal zoals het de dag na de ramp werd gepresenteerd. In de daarop volgende weken en maanden werden meer details bekendgemaakt die de oorspronkelijke visie in grote lijnen moesten ondersteunen.

			Verwarring en onduidelijkheid, ook in officiële kring, was er aanvankelijk wel over wat er precies met de twee rechtermotoren was gebeurd. Al enkele uren na de ramp wordt in het Gooimeer vlak voor de ingang van de haven van Naarden een motor gevonden. Als die de volgende dag wordt geborgen, blijkt het de buitenste motor, motor nummer vier te zijn. Volgens de politie van Naarden hebben talrijke ooggetuigen op zondagavond duidelijk twee motoren dicht bij elkaar in het water zien vallen, dus moet motor nummer drie vlak bij nummer vier gezocht worden. De rld zet een zoekactie op touw maar zegt vooralsnog aan de ooggetuigenverklaringen te twijfelen. Na tien dagen komt ook motor drie boven water, inderdaad op de plaats waar hij volgens de ooggetuigen was gevallen.

			Niets gezien – 8 oktober 1992

			De El Al-jumbo is volgens de rld vlak voor de crash laag over Muiden en Weesp gekomen, dus ga ik om te beginnen in Muiden maar eens vragen wat mensen daar hebben meegemaakt. Ik tref het slecht. In het dorpscafé bij de haven kent geen van de klanten iemand die het toestel heeft gezien of gehoord. Wel weten sommigen te vertellen dat de machine niet zozeer over Muiden maar wat meer richting Naarden moet hebben gevlogen. Bij een zeilschool en in de haven kan ik evenmin mensen vinden die iets hebben gezien. De vrouw in de plaatselijke kruidenierswinkel en enkele klanten kijken ook al verrast op dat ik in Muiden ooggetuigen zoek. Nee, zij kennen niemand die me verder kan helpen. Ik krijg het gevoel dat de mannen in de kroeg gelijk zouden kunnen hebben: de ‘G’ is waarschijnlijk helemaal niet over Muiden gevlogen.

			De vindplaats betekent dat beide motoren kort na de eerste Pampus-passage van de vleugel moeten zijn afgebroken. Daardoor is definitief duidelijk dat de jumbo in veel slechtere staat verkeerde dan men eerst dacht, toen hij via een rondje boven Amsterdam probeerde naar Schiphol terug te keren. Als twee motoren uitvallen, kan er nog gevlogen worden, had Baksteen al tijdens de persconferentie op de dag na de ramp uitgelegd. Als twee motoren afvallen, verdwijnen echter eveneens delen van de hydraulische systemen voor de besturing. Dan ontstaat een situatie waarop piloten volgens Baksteen niet meer worden getraind, eenvoudig omdat zo’n samenloop van problemen nooit werd voorzien.

			Volgens de rld hebben de verkeersleiders op Schiphol jammer genoeg nooit geweten dat de motoren daadwerkelijk waren afgebroken. De bemanning heeft een halve minuut na de melding over brand in motor drie in het Engels gezegd: ‘Lost number three and number four engine.’ ‘Lost an engine’ kan in de luchtvaart zowel het verlies van de stuwkracht als het verlies van de hele motor betekenen. De verkeersleiding dacht alleen aan de stuwkracht.

			De bemanning zelf heeft volgens de rld overigens ook vrijwel zeker niet geweten dat beide motoren waren verdwenen. Vanuit de cockpit zijn ze, zo verduidelijkten de rld en El Al, niet te zien; het vrachtvliegtuig had verder geen ramen en in de cockpit zijn geen lampjes die de bemanning waarschuwen dat een motor is afgebroken. Bovendien ging voortdurend een alarm af voor brand in motor drie, wat de indruk moet hebben gewekt dat die motor nog aan de vleugel hing.

			Uitermate ongelukkig – 9 oktober 1992

			Gert Knook, bij de rld voorlichter voor de afdeling Lucht­ver­keersbeveiliging (de verkeersleiders), zegt me dat een artikel van mij niet overal in goede aarde is gevallen. In Trouw van vanochtend meld ik dat de El Al-jumbo niet met drie werkende motoren boven Amsterdam heeft gevlogen, zoals minister Maij-Weggen op haar persconferentie verklaarde. Het toestel was al twee motoren en een deel van de besturing kwijt; het was in feite een ‘vliegend wrak’, schrijf ik. ‘Iemand in Den Haag was uitermate ongelukkig met jouw publicatie,’ laat Knook me op vertrouwelijke toon weten.

			Had men wel geweten dat de motoren waren afgebroken, dan zou de verkeersleiding mogelijk toch een andere route hebben geadviseerd ten einde de stedelijke bebouwing te vermijden, aldus de rld. En volgens El Al zouden de piloten op hun beurt zeker naar zo’n alternatief hebben gevraagd. Maar helaas, door gebrek aan kennis over de werkelijke situatie is het om begrijpelijke redenen nooit tot die afweging gekomen.

			Voor de onderzoekers werd na het vinden van de motoren al snel duidelijk dat de oorzaak van de ramp gezocht diende te worden in het afbreken van de binnenste rechtermotor, motor nummer drie. Op het onderzoek daarnaar werd dus alle aandacht gericht. Motoren zijn zodanig aan de vleugel bevestigd dat ze in een noodgeval recht naar beneden en achterwaarts van de vleugel kunnen breken. Bij de 4x-axg van El Al blijkt de praktijk deze theorie niet te hebben gevolgd. De motor heeft zich naar voren en naar rechts losgerukt en vervolgens grote schade aan de voorrand van de vleugel aangericht, alvorens tegen motor vier te botsen en die eveneens van de vleugel te doen breken. Vrijwel zeker moet die fatale keten van gebeurtenissen zijn ingeleid door een kleine breuk in een van de borgpennen waarmee motor drie aan de vleugel vastzat. Helemaal zeker is dat niet want de bewuste borgpen is niet teruggevonden.

			Op de grote vraag waarom de rampjumbo na alle omzwervingen boven Naarden, Amsterdam en Weesp uiteindelijk is gecrasht in de Bijlmer, kwam na iets meer dan een jaar – tijdens openbare hoorzittingen – het officiële antwoord. Toen de ‘G’ voor de tweede keer boven Pampus verscheen, maakte de bemanning een te scherpe bocht naar rechts in de hoop op die manier goed voor de landingsbaan te komen. Afnemende snelheid en de slechte bedienbaarheid van het richtingroer moeten het daarna onmogelijk hebben gemaakt het vliegtuig opnieuw horizontaal te krijgen. De vleugels gingen juist steeds schever hangen en verloren zo meer en meer hun draagvermogen. Gasgeven op de overgebleven linkermotoren om weer hoogte te winnen, verergerde in feite alleen maar dit overtrekken over de rechtervleugel. In een steile rechterbocht koerste het toestel oncontroleerbaar op zijn einde af.

			Zo luidt in grote lijnen het verhaal dat Nederlandse luchtvaartdeskundigen onder leiding van rld-directeur Wolleswinkel graag in de geschiedenisboeken zouden willen lezen. Naarmate de tijd verstreek, bleken echter steeds meer ooggetuigen en deskundigen, tot aan vliegtuigfabrikant Boeing toe, een andere visie op de gebeurtenissen te hebben.
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			2. Te zwaar beladen de lucht in

			Het officiële verhaal over de rampvlucht van de El Al-vrachtmachine is voor een belangrijk deel gebaseerd op waarschijnlijkheden en vermoedens. Dat is niet zo verwonderlijk als men bedenkt voor welke problemen de onderzoekers zich, naar eigen zeggen, geplaatst zagen. Tijdens de openbare hoorzittingen die de Raad voor de Luchtvaart een jaar na de ramp (in oktober 1993) aan het ongeluk wijdde, mocht vooronderzoeker ir. Henk Wolleswinkel zijn rapport toelichten. Wolleswinkel, in het dagelijks leven directeur Luchtvaartinspectie bij de rld, omschreef daarbij zijn werk als ‘een puzzel waarvan de helft van de stukjes zoek zijn (sic) en de andere helft zwaar beschadigd is’.

			Zo is de cockpit voice recorder, de bandrecorder die de gesprekken in de cockpit heeft opgenomen en die dus meer inzicht had kunnen geven in de beweegredenen van de piloten voor bepaalde beslissingen, volgens de rld niet teruggevonden. Gelukkig is de flight data recorder, de zwarte doos waarin zaken als hoogte, snelheid en koers werden vastgelegd, wel uit de vliegtuigresten tevoorschijn gekomen. Jammer genoeg echter heeft deze belangrijkste van de twee zwarte dozen naar verluidt te lang aan hevige hitte blootgestaan. De gegevens van de acht cruciale minuten voor de crash zijn daardoor voor de helft verloren gegaan. De laatste seconden zijn zelfs helemaal verdwenen. Een bijkomende complicatie, zij het volgens de onderzoekers geen ernstige, is dat de radar van Schiphol het toestel niet meer waarneemt als het boven de Bijlmer komt en lager dan 1700 voet, een kleine 600 meter, gaat vliegen. Over de allerlaatste fase van de vlucht zijn daardoor in het geheel geen ‘harde’, uit apparaten afkomstige, gegevens beschikbaar.

			Ondanks al die handicaps meent het onderzoeksteam de vele, vaak opmerkelijk heldere, ooggetuigenverklaringen die spontaan worden aangeboden niet nodig te hebben. Men puzzelt kennelijk liever met de weinige ‘harde’ feiten uit eigen apparaten, dan dat men zich openstelt voor het overstelpende aantal waarnemingen van buitenstaanders. De rld zit dan ook met een lastig probleem: veel ooggetuigenverklaringen stroken niet met de gegevens die volgens de dienst door zijn apparaten zijn geleverd. En ook al moet de rld soms achteraf toegeven dat die ooggetuigen gelijk hebben, zoals bij hun meldingen over de twee motoren die naast elkaar in het Gooimeer zijn gevallen, dan nog blijft de rld getuigen bij voorkeur zien als mensen die zich niet alleen kúnnen vergissen, maar het bij deze ramp ook daadwerkelijk massaal hebben gedaan.

			In de visie van de rld-deskundigen is het kennelijk raadzamer al puzzelend zelf maar in te vullen wat er op de ontbrekende en beschadigde puzzelstukjes moet hebben gestaan. Daarmee laden zij de verdenking op zich niet in de volle waarheid geïnteresseerd te zijn. De Engelsen kennen daarvoor een fraaie uitdrukking: Don’t give me the facts, my mind is made up. Wat doorgaans betrouwbaar geachte politieagenten, piloten, marinemensen en andere ooggetuigen in de loop van een jaar ook hebben gemeld over bijvoorbeeld de route die het toestel heeft gevlogen, de rld bleef bij de visie die hij reeds in de eerste uren na de ramp had ontwikkeld.

			Bij de speurtocht naar de ware toedracht van het ongeluk, en vooral naar de ware oorzaak waardoor het toestel uiteindelijk dood en verderf zaaide in een Amsterdamse woonwijk, wordt in dit boek wel volop geput uit de kennis die ooggetuigen bezitten. Bij de beoordeling van hun meldingen moeten echter enkele menselijke tekortkomingen in het achterhoofd worden gehouden. Zo is het voor een ongeoefende waarnemer vrijwel onmogelijk de afstand tot een vliegtuig goed in te schatten. Dit geldt ook als het toestel dichtbij is. Bijna niemand is immers gewend een enorme jumbo van heel nabij te zien vliegen, en dus is het moeilijk de relatieve grootte van een vliegtuig in de lucht te vertalen in de afstand waarop het wordt gezien. Als een ooggetuige meldt dat het toestel ‘op een paar honderd meter afstand rechts langskwam’, moet daar dus een flinke marge bij in acht worden genomen. Dat het toestel aan de rechterzijde vloog en niet links, mag daarentegen wel als een ‘hard’ feit worden aangemerkt, zeker als bij navraag elk mogelijk misverstand over wat in dit geval als rechts wordt beschouwd, kan worden uitgesloten.

			Een flinke marge geldt eveneens bij mededelingen als ‘het toestel vloog recht over het huis’. In de praktijk blijken mensen zich dat ook nog zo te herinneren als het vliegtuig in een hoek van maximaal 45 graden schuin boven het huis was te zien. Als een toestel op twee kilometer hoogte heeft gevlogen, kan ‘recht over’ dus betekenen dat het tot zo’n twee kilometer links, rechts, voor of achter het huis is langsgekomen...

			De plaatsbepaling wordt natuurlijk een stuk nauwkeuriger als verscheidene getuigen het toestel op hetzelfde moment uit uiteenlopende hoeken zien. Drie menselijke (en dus in principe onnauwkeurige) waarnemingen kunnen in zo’n geval tot een heel exacte plaatsbepaling leiden. Dat is bijvoorbeeld gebeurd bij het lokaliseren van de afgevallen motoren. Op basis van enkele ooggetuigenverklaringen wist de politie van Naarden al op de avond van de ramp zeer goed aan te geven waar die motoren in het Gooimeer moesten liggen. Ze zijn er inderdaad gevonden, de eerste binnen een paar uur, de tweede na tien dagen.

			Een derde onnauwkeurigheid is die van de tijd. Zeker in bijzondere situaties waarbij sprake is van opwinding, is het erg moeilijk goed in te schatten hoe lang iets heeft geduurd. Zo meldde een ooggetuige: ‘We zagen het vliegtuig toen we aan het begin van de afrit van de snelweg reden. Zo’n vijftien of twintig seconden later stortte het neer. We stonden toen net aan het eind van de afrit.’ Als hetzelfde stuk weg nog eens wordt gereden, blijkt dat de rit bij (te) hoge snelheid veertig seconden in beslag neemt en bij normale snelheid een minuut of meer. Tijdsbeleving is iets heel subjectiefs. Tegelijk maakt zo’n voorbeeld echter duidelijk dat een tijdsduur soms wel is te achterhalen als zij gerelateerd kan worden aan een concrete handeling.

			Voor de rld-onderzoekers was de foutmarge in de menselijke waarneming telkens weer een makkelijke dooddoener om meldingen die de officiële visie tegenspraken als ‘begrijpelijke vergissing’ af te doen. Wie echter de moeite neemt om de ooggetuigenverslagen kritisch door de hiervoor genoemde ‘zeef’ te halen, houdt toch een harde kern over. Veel ogenschijnlijk elkaar tegensprekende waarnemingen blijken dan bovendien een logisch geheel te vormen.

			Dit boek is niet uitsluitend de weerslag van ooggetuigenverslagen. De hierin gegeven visie is bijvoorbeeld mede gebaseerd op wat zelfs de rld als een ‘hard feit’ zou moeten erkennen: een band van de Amsterdamse politie die onomstotelijk bewijst dat het vliegtuig bijna een halve minuut eerder is neergestort dan het tijdstip dat de rld daarvoor bij benadering aangeeft.

			Voorts zijn talrijke deskundigen en betrokkenen geraadpleegd, zowel uit Nederland en Israël als uit Engeland en de Verenigde Staten. En natuurlijk is ook de rld zelf een belangrijke bron geweest, al leverden de vele telefoontjes lang niet altijd de gevraagde informatie op. Als heel bijzondere bron moet ten slotte de zwarte doos van de El Al-Boeing vermeld worden. Sommige gegevens daaruit weerspreken de rld-visie op zo’n heldere manier, dat zij ongetwijfeld slechts per ongeluk in de openbaarheid zijn gebracht.

			De informatie uit Israël waarop zojuist werd gedoeld, heeft vooral betrekking op de vlucht van New York naar Amsterdam die aan de ramp vooraf ging, en op de omstreden historie van het vliegtuig. Want de 4x-axg is voor El Al bepaald geen probleemloos toestel geweest. Dat feit is door de rld-onderzoekers opmerkelijk summier behandeld. El Al geeft toe dat zij eerder moeilijkheden met het toestel heeft gehad, maar noemt die van geen belang voor het onderzoek naar de ramp.

			Brieven van Wolleswinkel – 19 oktober 1992

			Mijn hoofdredacteur Jan Greven van Trouw ontvangt een brief van vooronderzoeker en rld-directeur H. Wolleswinkel, waarin deze zich erover beklaagt dat bij de redactie economie ‘kennelijk niemand werkt die iets van luchtvaart af weet’. Wolleswinkel is vooral gevallen over mijn artikel van zaterdag 17 oktober: ‘Onwaarheden voeden twijfels over rol rld – Rijksluchtvaartdienst ontwijkt vraag naar eigen aandeel in ramp’. Dat artikel staat volgens Wolleswinkel ‘bol van onkunde, gebrek aan inzicht, onwelwillendheid en agressiviteit’ en hij beschuldigt me en passant ook nog van immoreel denken. Wolleswinkel draagt een paar voorbeelden aan, maar die kunnen in een antwoordbrief makkelijk worden weerlegd. Voordat Wolleswinkel die brief op 21 oktober heeft gelezen, zal hij dezelfde ochtend waarschijnlijk al een artikel op de voorpagina van Trouw hebben gezien onder de kop ‘Verlies motoren ruim voor crash bekend’. Wolleswinkel reageert met een korte brief: hij beschuldigt me tegenover m’n hoofdredacteur van smaad. In de controverse heb ik in ieder geval één groot voordeel: een goede vriend van Greven is zelf ooggetuige geweest en heeft dingen gezien die volgens Wolleswinkel niet mogelijk zijn...

			Het opmerkelijkste incident met de ‘G’ deed zich voor in New York, drie jaar voor de crash in de Bijlmer. Ook toen zat captain Fuchs in de cockpit. Tijdens de start begon het toestel zo hevig te trillen dat een instrumentenpaneel boven in de cockpit losraakte en Fuchs verwondde. El Al stelde een onderzoekscommissie in onder leiding van de broer van Fuchs, Yudda Fuchs, eveneens piloot bij El Al. Yudda kwam terug met de mededeling dat het toestel altijd problemen zou houden, zo weet een familielid zich te herinneren.

			Onder de ‘G’ mochten sinds het incident in New York alleen maar zogeheten A0-banden worden gemonteerd. Normaal gesproken kunnen vliegtuigbanden zes of zeven keer van een nieuwe profiellaag worden voorzien. Maar de 4x-axg diende uitsluitend nog met nieuwe banden (van een paar duizend gulden per stuk) te worden uitgerust.

			Twee recentere ongelukjes gebeurden bij Schiphol. In 1990 verloor het toestel boven het Thijssenpark in Amstelveen een vleugelklep. Op 22 juli 1992, ongeveer tweeënhalve maand voor de crash, vloog motor twee – de linker binnenmotor – bij Schiphol in brand. Het toestel kon daarop veilig aan de grond worden gezet.

			In Israël, meer nog dan in Nederland, heeft de crash van de vrachtjumbo in de pers tot heftige speculaties geleid over de kwaliteit van het onderhoud bij El Al. De berichten daarover brachten de luchtvaartmaatschappij tot de opmerkelijke stap zelf voortijdig, en los van de officiële rld-commissie, delen van het onderzoek openbaar te maken. Controle van de logboeken van de ‘G’ had aangetoond, zo liet El Al weten, dat er niets aan het onderhoud noch aan het toestel had gemankeerd.

			Die conclusie moet op z’n minst voorbarig worden genoemd. Zelfs volgens het eindrapport van Wolleswinkel zijn vraagtekens te zetten bij het onderhoud aan de ‘G’. De rld en Boeing menen beide dat het ongeluk is veroorzaakt door een gebroken en vervolgens verschoven borgpen waarmee motor drie aan de vleugel was bevestigd. Waarschijnlijk met de bedoeling de goede naam van El Al te sparen, wordt het nooit met zoveel woorden gezegd, maar de scheur in die borgpen had bij onderhoudswerk gesignaleerd moeten worden, waarna El Al de kapotte pen door een nieuwe had moeten vervangen. El Al erkent dat de borgpentheorie de juiste kan zijn. Zij heeft daarnaast echter een eigen verklaring voor het afbreken van motor drie, waarbij (onzichtbare) metaalmoeheid in een ophangpunt de boosdoener is. In die theorie speelt, misschien niet toevallig, het eigen onderhoud geen enkele rol.

			Het heeft er hoe dan ook alle schijn van dat het vliegtuig technisch gezien niet in optimale staat heeft verkeerd. Israëlische bronnen weten te melden dat de twee motoren aan de rechtervleugel ‘oliezuipers’ zijn geweest. Menig automotor gebruikt te veel olie. Dat is niet goed voor het milieu, maar je kunt er veilig mee rijden. Zo kun je ook vliegen met een straalmotor die extra olie nodig heeft; zolang je op tijd de olietank bijvult, is er weinig aan de hand, al vormt het uiteraard wel een signaal dat de motor niet meer helemaal in orde is.

			Platformpersoneel van Schiphol wist onmiddellijk na de ramp te melden dat op de luchthaven onderhoud aan de motoren was gepleegd en dat de olie was ververst. klm-monteurs beweren zelfs dat zij hebben aangeboden om bij de reparatie te helpen, maar EL Al zou dat aanbod uit angst voor vertragingen hebben afgeslagen. Aanwijzingen dat vooral motor drie mogelijk veel te veel olie gebruikte, zijn te vinden op foto’s van twee afzonderlijke fotografen. In het bijzonder een opname die beroepsfotografe C. de Bruijn maakte op 22 juli 1992, ruim twee maanden voor de crash, geeft een intrigerend beeld (zie pagina 107). Op de achterrand van de rechtervleugel, tussen motor drie en vier, is een sterke, donkere verkleuring zichtbaar. De meest waarschijnlijke verklaring die deskundigen van onder andere de Technische Universiteit Delft hiervoor kunnen bedenken, is dat de flaps aan de bovenkant zijn vervuild met olie. In ingetrokken toestand zijn de uiteinden van de flaps onderdeel van de achterrand van de vleugel. De vervuiling moet zijn opgetreden toen de flaps bij de landing werden uitgezet. Ze schuiven dan naar achteren en omlaag, waarbij tussen de flapdelen spleten ontstaan. De met olie vervuilde lucht van de motoren moet bij de ‘G’ door die spleten heen over de bovenrand van de flaps zijn gaan wervelen.

			De Bruijn heeft kort na de ramp met de rld gebeld en een afdruk van de foto aangeboden. De dienst had volgens haar echter geen enkele belangstelling, waarop ze besloot de foto beschikbaar te stellen aan de advocaten van de slachtoffers in de Bijlmer.

			Andere foto’s van De Bruijn, alsmede opnamen van vader Louis en zoon Michael Bertholet uit Assendelft, gemaakt op de dag van de ramp, tonen verder een zeer duidelijke, donkere streep op de pylon waarmee motor drie aan de vleugel hangt. De streep loopt vanaf de uitlaat in een boog omhoog en naar achteren. Bij motor vier is eveneens zo’n spoor zichtbaar, zij het minder prominent. De streep volgt de afscheiding van twee plaatdelen en heeft daar, afgaande op de foto’s, in ieder geval maanden gezeten. Ook hierbij denken deskundigen aan olievervuiling. De streep is overduidelijk geen algemeen verschijnsel: foto’s van andere jumbo’s met dezelfde motoren en ophanging tonen keurig witte pylons.

			Bertholet meent aanvankelijk roest in de vervuiling te herkennen en ook hij biedt zijn foto’s voor onderzoek aan bij de rld. De dienst gaat op zijn voorstel in en komt al snel met een reactie: er is niets bijzonders aan de hand. Een half jaar later, in april 1993, vragen de rld-medewerkers nieuwe afdrukken van de foto’s omdat men meent te zien dat motor drie bij de landing ongewoon scheef, en dus mogelijk enigszins los, aan de vleugel hangt. Eerder al, eind januari 1993, had Wolleswinkel in een tussenrapportage gemeld dat er ‘duidelijke aanwijzingen zijn dat de pylon alvorens af te breken heftig tegen de vleugel aan geschuurd heeft’. Dat lijkt slechts mogelijk als pylon en motor niet meer goed vastzitten aan de vleugel. Na een onderzoek van Bertholets foto’s concludeert Boeing echter dat de afwijking vrijwel zeker binnen de toegestane marge is gebleven. Als de afwijking al te groot lijkt, dan kan dat volgens Boeing heel goed zijn veroorzaakt door een vervorming van de cameralens. Een controle van het Boeing-onderzoek door een onafhankelijk instituut, waarop met name voorzitter Baksteen van de Nederlandse Vereniging van Verkeersvliegers aandringt, acht de rld vervolgens niet nodig.

			Het idee dat de motoren niet helemaal in orde waren, wordt nog versterkt door wat Schiphol-medewerkers meemaken bij de start van het toestel. Het is niet ongebruikelijk dat vlak voor vertrek een piloot extra gas geeft, bijvoorbeeld om naar het begin van de startbaan te taxiën of de motoren goed op toeren te brengen. Maar captain Fuchs moet andere redenen hebben gehad. Hij geeft zo’n enorme dot gas dat een kilometer verderop het platformpersoneel verbaasd omkijkt.

			Of het door een gebrek aan stuwvermogen komt dan wel door het enorme gewicht van het volgeladen toestel, de ‘G’ doet er vervolgens in ieder geval erg lang over om van de grond los te komen. Welgeteld één minuut en vijftien seconden rolt de machine over de startbaan voordat het neuswiel de lucht in gaat, terwijl andere jumbo’s daar slechts 35 tot 45 seconden voor nodig hebben.

			Nu was de Golf ook volgens de rld zwaar beladen. Zo had Fuchs 114,7 ton vracht aan boord, hetgeen om en nabij het maximum is wat een 747-200F kan vervoeren. Naast al deze lading was er ook veel kerosine aan boord, volgens de rld 72 ton, en in totaal woog de machine volgens de rld 338,3 ton. Het maximaal toegestane startgewicht van deze jumbo bedroeg 369,3 ton en rekening houdend met onder andere het weer op Schiphol mocht het feitelijk startgewicht die zondagmiddag 4 oktober 1992 niet boven 359,3 ton uitkomen.

			De gewichten die de rld opgeeft, lijken echter niet allemaal te kloppen. Wie de lading (114,7 ton) en de kerosine (72) van het totaalgewicht (338,3) aftrekt, komt op een leeggewicht van 151,6 ton. Boeing geeft voor zijn 747-200F daarentegen een minimumgewicht op van 153,75 ton, ofwel ruim twee ton meer.

			Een nog veel groter gewichtsverschil komt later via twee ministers aan het licht. Onmiddellijk na de crash doen geruchten de ronde dat het vliegtuig te zwaar was geweest omdat Fuchs op Schiphol nog flink geprofiteerd zou hebben van de lage brandstofprijzen. De rld ontkent dit en zegt dat bij vertrek 72 ton kerosine aan boord was, waarmee de tanks nog lang niet vol zouden zijn geweest. Een jaar later ontstaat bezorgdheid over het gevaar dat de chemische lading voor de hulpverleners en omwonenden kan hebben opgeleverd. De ministers Alders (Milieu) en Maij-Weggen (Verkeer en Waterstaat) komen in reactie daarop samen met een geruststellende verklaring. Daarin schrijven zij: ‘Bij het neerstorten van het vliegtuig had het verbranden van deze lading nauwelijks effecten. Directe schade ontstond voornamelijk door het vrijkomen en verbranden van 75.000 kilo kerosine.’

			Dit is niet slechts drie ton meer dan de rld tot dan heeft gemeld, maar 23 ton meer. De ‘G’ heeft namelijk in de ruim acht minuten tussen het afbreken van de motoren en de crash kerosine geloosd, en wel twee ton per minuut ofwel ruim zestien ton in totaal. Bovendien is in het kwartier tussen start en crash ongeveer vier ton brandstof verstookt. Die twee hoeveelheden en de 75 ton die in de Bijlmer zijn verbrand betekenen dat de ‘G’ met minstens 95 in plaats van 72 ton kerosine aan boord van Schiphol is vertrokken.

			Het startgewicht komt er dan heel anders uit te zien dan de 338,3 ton waarover de rld spreekt. Met een leeggewicht van 153.750 kilo, 95.000 kilo brandstof en 114.700 kilo vracht, is Fuchs met een totaalgewicht van 363.450 kilo aan zijn reis naar Tel Aviv begonnen. Mogelijk is het zelfs nog meer geweest, aangezien (zoals in hoofdstuk 11 zal blijken) nog een bijzonder deel van de lading lijkt te zijn verzwegen. De ‘G’ is dus vier ton of meer te zwaar van Schiphol vertrokken en zat waarschijnlijk zelfs heel dicht bij zijn absolute maximum startgewicht van 369,3 ton.

			Panisch boos – 21 oktober 1992

			Een luchtvaartmanager die Wolleswinkel al vele jaren goed kent, denkt dat de man ‘heel boos’ op me is. ‘Hij is misschien wel panisch boos, anders zou hij nooit zo’n brief schrijven.’ Volgens de manager ‘is Wolleswinkel een bijzonder mens. Eigenzinnig, schroomt niet conflicten aan te gaan en geniet zoveel aanzien in het buitenland dat hij tegenwoordig zelfs nog meer durft dan vroeger. Hij is al een paar keer lijnrecht tegen zijn eigen minister ingegaan.’ Voor zijn houding in de Bijlmerzaak zijn twee verklaringen denkbaar, aldus deze bron. Of de rld heeft fouten gemaakt en Wolleswinkel weet dat, óf er zit nog oud zeer van de controverse met Boeing van een paar jaar geleden. Wolleswinkel heeft toen de Europese goedkeuring (certificering) van de nieuwe Boeing 747-400 tot het allerlaatste moment tegengehouden.

			Zelfs al is het tot 363,4 ton beperkt gebleven, dan nog is dat een te groot gewicht om verantwoord de lucht in te krijgen, zeker als de motoren niet helemaal in topconditie verkeren. Eerder die dag hadden de motoren het overigens al zwaar te verduren gekregen tijdens de start in New York. Daar is de ‘G’ volgens Israëlische bronnen vertrokken met een totaalgewicht van 369,9 ton, oftewel net iets boven het maximaal toegestane.

			Na de start op Schiphol lijken de motoren extra moeite met hun taak te hebben. De verkeersleiders die Fuchs en zijn bemanning moeten begeleiden, merken onder elkaar in ieder geval op dat het toestel ‘voor geen meter klimt’. Volgens de rld was dat een kwestie van gezichtsbedrog en klom het vliegtuig in feite normaal. Misschien hebben beiden gelijk en vloog de Golf weliswaar op de goede hoogte, maar was dat slechts mogelijk door voortdurend vol gas te geven. Eigenlijk dient het gas alleen vol open te gaan bij de start zelf en als tijdens de klim versneld hoogte wordt gewonnen. Gedwongen door het hoge startgewicht moeten de motoren van de jumbo nu echter minutenlang op volle kracht werken. Terwijl de ‘G’ boven Pampus volgens plan aan een steile klim begint, raakt onder de rechtervleugel motor drie, de grootste olieverbruiker, steeds sterker verhit.

		

	





		
			De motoren breken af
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			3. De rld krijgt de klokjes niet gelijk

			Een paar enorme knallen, alsof zich recht boven je hoofd een onweer ontlaadt. Dat is het eerste wat de buitenwereld van de problemen met de El Al-jumbo merkt. De 4x-axg vliegt dan op ruim twee kilometer hoogte boven Muiderberg. Van de rechtervleugel breken beide motoren af en even later veroorzaken zij twee grote waterfonteinen als ze vlak naast elkaar in het Gooimeer vallen.

			Het is het belangrijkste moment van de vlucht, aldus de rld, het moment waarop dingen zijn misgegaan die volgens het boekje helemaal nooit mis hadden mogen gaan. Ten eerste moeten motoren niet zonder reden van een vleugel kunnen afbreken, zoals ogenschijnlijk wel is gebeurd, en ten tweede mag bij het verlies van een motor de vleugel niet beschadigd raken. Het laatste was bij de ‘G’ juist wel het geval.

			De eerste twee maanden na het ongeluk brengt vooronderzoeker Wolleswinkel met enige regelmaat verslag uit over zijn werk. Alle aandacht gaat daarbij uit naar de oorzaak van het afbreken van de twee motoren en hoe dat op een verkeerde manier kan zijn gebeurd. Want daarin schuilt immers de oorzaak van de ramp, aldus Wolleswinkel.

			Zo leidt hij stelselmatig de aandacht af van de vraag waarom er acht minuten later een crash in een woonwijk is gevolgd. Die vraag is voor de bewoners van de Bijlmer, en wat dat betreft in feite voor bewoners van alle steden rond grote luchthavens, echter van veel groter belang. Als goed op de problemen in de lucht zou zijn gereageerd, zou het afbreken van de motoren nooit tot een ramp in de Bijlmer hebben geleid. Dan zou het toestel een keurige noodlanding op het IJsselmeer hebben gemaakt, waarbij zelfs de bemanning het met bijna 100 procent zekerheid zou hebben overleefd. Zoals een manager van een grote internationale luchtvaartmaatschappij het ruim een jaar na de ramp zei: ‘Ik begrijp na alle rapporten nog steeds niet waarom ze het vliegtuig niet gewoon in het IJsselmeer hebben willen ditchen.’

			Volgens Wolleswinkel hebben de bemanning en de verkeersleiding op Schiphol nooit geweten dat beide rechtermotoren waren verdwenen. Men ging volgens de vooronderzoeker uit van de veel minder ernstige veronderstelling dat ze slechts waren uitgevallen en daarom werd als vanzelfsprekend voor een landing op Schiphol gekozen.

			Op de video-animatie van de vlucht die het Nederlands Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (nlr) in opdracht van de rld heeft gemaakt, is uiteraard ook het moment te zien waarop de twee motoren verdwijnen. En verdwijnen is hier het juiste woord, want in de animatie lossen ze als het ware geruisloos op in het niets en vliegt het toestel na een korte schommeling weer keurig stabiel. ‘Als je die animatie ziet, vraag je je af waarom vliegtuigen in ’s hemelsnaam nog vier motoren meekrijgen,’ zegt de gepensioneerde radar- en luchtvaartspecialist Aad de Bruin. Hij vindt de film overigens toch al een schoolvoorbeeld van wat in vakjargon een ‘bikini-onderzoek’ wordt genoemd: het toont heel veel maar verhult de essentiële delen. ‘Met die animatie heeft de rld het nlr in diskrediet gebracht,’ vindt De Bruin, ‘de animatie is gewoon te slecht.’

			Dat er twee motoren zijn afgebroken en dat delen van de vleugel zijn beschadigd, zoals Wolleswinkel beweert, daarover bestaat geen discussie. Maar over wat zich verder kort voor en na dit moment heeft voorgedaan, ja zelfs over het moment waarop alles volgens de rld heeft plaatsgevonden, daarover zijn al net zo veel twijfels als over de rest van de fatale vlucht.

			Het is niet de bedoeling in dit boek de technische oorzaak van het afbreken van de motoren en de schade aan de vleugel uitgebreid te behandelen. Zoals hiervoor reeds gesteld, kan dat immers hooguit de inleiding tot en zeker niet de oorzaak van de ramp in de Bijlmer worden genoemd. Bovendien heeft vliegtuigfabrikant Boeing, als enige betrokkene overigens, al een deel van de schuld op zich genomen. Naar aanleiding van de conclusies die men heeft getrokken, gaat het concern de komende jaren voor honderden miljoenen, en mogelijk zelfs voor ruim een miljard gulden, alle 747’s van een versterkte motorophanging voorzien. Zo’n enorme operatie wordt natuurlijk alleen op touw gezet als men er rotsvast van overtuigd is dat de ophanging inderdaad heeft gefaald.

			Toch zijn ook over de oorzaak van het afbreken van de motoren veel vragen gerezen en daarom kan dat onderwerp hier niet helemaal buiten beschouwing blijven. Evenals bij latere fases van de vlucht het geval is, heeft het er namelijk alle schijn van dat de mogelijke schuld van de andere betrokkenen, en nu vooral die van El Al, niet goed wordt belicht.

			Volgens de officiële lezing moet de nooit teruggevonden borgpen waarmee motor drie aan de vleugel vastzat, al gebroken zijn geweest voor het toestel van Schiphol vertrok. Aanvankelijk stelde Wolleswinkel dat dit het raadsel nog niet volledig verklaarde; er moest een bijkomende oorzaak zijn geweest om de motor te laten afbreken. Die redenering sluit aan bij praktijkervaringen. Bij controles van motorophangingen worden af en toe beschadigde en gebroken borgpennen gevonden terwijl de motor nog keurig aan de vleugel hangt. Later, bij de presentatie van zijn onderzoek, meent Wolleswinkel echter dat een gebroken pen toch voldoende kan zijn geweest voor het verliezen van de motor. Die breekt dan af op een manier waarmee nooit rekening was gehouden: naar voren en schuin omhoog. Tollend langs de voorrand van de vleugel stoot motor drie tegen nummer vier en sleurt die in zijn val mee.

			In het verhaal over brekende borgpennen wordt met geen woord gerept over de onweersachtige donderslagen waar getuigen over spreken. De knallen waren zo hard dat ze tot op vele kilometers afstand mensen verschrikt in de lucht hebben doen kijken. Een getuige die meent te weten wat voor lawaai hij heeft gehoord, is de gepensioneerde 747-boordwerktuigkundige H. Schoenmaker. Hij zat in de kajuit van een jacht in de haven van Naarden en is ervan overtuigd dat het vliegtuig last heeft gehad van een specifiek soort motorpech, een stall: ‘Dat staat voor mij buiten kijf. Ik ken die knallen uit de tijd dat ik een paar maanden betrokken ben geweest bij het proefdraaien van vliegtuigmotoren. Het lawaai was bijvoorbeeld beslist niet dat van brekend metaal of van de ene motor die tegen de andere botste. Nee, het werd veroorzaakt door luchtdruk, zoals bij een onweer gebeurt. Ik herkende heel zeker een ontzettende motorstall en daar ben ik toen verschrikkelijk van geschrokken.’

			Geen trek in veiligheidsdienst – oktober 1992

			Mijn vader logeert sinds enige tijd bij me. Vrijwel elke nacht praten we na m’n thuiskomst nog uren over de krankzinnige affaire en alle onzin die de autoriteiten verkondigen. De onbekende lading moet volgens ons de hoofdoorzaak zijn van al hun gedraai. Maar dat onderzoeken is gekkenwerk. Er is immers een Israëlisch toestel neergestort dat militaire spullen vervoerde. Dan krijg je al gauw met veiligheidsdiensten te maken, en daar zit ik niet op te wachten. Ook familie en vrienden raden me aan voorzichtig te zijn. Ik volg hun advies zonder moeite.

			Een stall houdt in dat de lucht in een motor niet meer van voren naar achteren stroomt, maar plotseling even omkeert. Een straalmotor bestaat onder meer uit schoepraderen die de lucht trapsgewijs onder druk moeten brengen. Als een van de schoepraderen niet meer naar behoren werkt, bijvoorbeeld omdat hij aanloopt, stuwt deze te weinig lucht naar achteren. Het volgende schoeprad blijft echter onverminderd sterk lucht aanzuigen, en vraagt zo meer lucht dan de andere aanlevert. Daardoor kan tussen de twee schoepraderen een vacuüm ontstaan. Op dat moment heeft de lucht in de motor de neiging plotseling met een knal terug te stromen. De motor stokt even, kerosine komt deels onverbrand naar buiten en ontbrandt vervolgens alsnog wanneer de motor na een fractie van een seconde weer aanslaat. Vaak treden een paar stalls in successie op, hetgeen een knetterend geluid oplevert alsof een onweersbui zich vlak boven je hoofd ontlaadt. Achter de motor is een enorme steekvlam het zichtbare gevolg van zo’n stall.

			Schoenmaker zat in de kajuit en kon geen steekvlam zien, maar andere watersporters, marineman Gerrit Loor en schipper Dirk Vlaanderen, wel. Zij varen met hun jacht net ten westen van de Hollandse Brug als zij opschrikken van het lawaai boven hun hoofd. Loor: ‘Ik keek omhoog en zag achter de rechtervleugel een grote steekvlam ter lengte van een derde van het vliegtuig. Die was er maar een paar seconden. Nadat zij gedoofd was, zag ik hoe zich twee rookpluimen van de vleugel verwijderden. Naarmate die dichterbij kwamen en vlak voordat ze recht voor onze boot in het water plonsden, zag ik dat het twee motoren van het vliegtuig waren.’

			Bij een stall werken enorme krachten op een motor. Moderne straalmotoren zijn uit milieuoverwegingen zo licht gebouwd, dat ze die krachten niet kunnen doorstaan; schoepen breken af en de motor wil met een ruk tot stilstand komen. Dit vergt niet alleen het uiterste van de motorconstructie maar ook van de ophanging, te meer als die door een kapotte borgpen al niet meer helemaal in orde is.

			Als een stall inderdaad de bijkomende oorzaak is geweest die Wolleswinkel aanvankelijk nodig achtte voor het afbreken van motor drie, dan is de volgende vraag natuurlijk wat de oorzaak van die stall is geweest. Het antwoord op die vraag is voor een deel te vinden aan het slot van het vorige hoofdstuk. Motor drie stond bekend als een ‘oliezuiper’ en het zwaar beladen toestel had volgens de verkeersleiders van Schiphol veel moeite met klimmen. Boven het IJmeer moest zelfs even versneld worden geklommen en daarvoor diende Fuchs vol gas te geven. Dat moet te veel zijn geworden voor motor drie; de motor begon oververhit te raken en aan te lopen. Fuchs zag de temperatuur ongetwijfeld oplopen, maar had door het grote gewicht van het toestel weinig keus: hij hield het gas open. Motor drie bezweek, vloog in brand en even later volgde de stall.

			Inderdaad heeft de bemanning aan Schiphol brand in motor drie gemeld. Volgens de rld gebeurde dit echter pas veel later, nadat beide motoren in feite al waren verdwenen. Bij het afbreken moet kortsluiting zijn ontstaan in de brandmelder van motor drie, aldus de onderzoekers in hun rapport. Zij adviseren Boeing dan ook de constructie van de brandmelders te wijzigen opdat geen motorbrand meer wordt gemeld als er in feite geen motor meer onder de vleugel hangt. Het advies wordt tijdens de hoorzittingen in oktober 1993 bekendgemaakt. Nog geen twee uur later zegt Boeing beleefd het advies naast zich neer te leggen. In de 24 jaar dat de 747’s inmiddels vliegen, hebben de brandmelders altijd naar behoren gefunctioneerd, zo verzekert de Amerikaanse fabrikant.

			Bang voor de knal – eind oktober - begin november 1992

			Ik begin ’s avonds na het werk stelselmatig m’n auto te controleren op verdachte zaken voor ik durf in te stappen. Soms kijk ik ook onder de motorkap of niemand met draadjes heeft geknoeid. Het starten is telkens een spannend moment. In één keer met een ferme slag het sleuteltje omdraaien is het beste recept. Onderweg kijk ik goed wie er achter me rijdt of me wil inhalen. Ik ben vaak na middernacht nog onderweg. Het is dan stil op de weg en als een andere auto me lang blijft volgen, word ik erg gespannen. Slaapgebrek en de angst dat ik zaken op het spoor ben die anderen verborgen willen houden, spelen me parten.

			In de eerste dagen na de ramp kregen enkele deskundigen die zijdelings bij het onderzoek betrokken raakten bovendien een andere visie op de brand te horen. Toen heette het dat de eerste melding over brand in motor drie al zou zijn gedaan terwijl de ‘G’ boven het IJmeer vloog, dus nog voor de motoren zijn afgebroken. Die versie heeft de officiële annalen echter nooit gehaald.

			Een motorbrand voorafgaand aan het afbreken is ook wat vliegtuigmotormonteur L. Keizer meent gezien te hebben. Hij rijdt met zijn vrouw over de brug die Het Gooi met de Flevopolders verbindt, een paar kilometer ten oosten van de Hollandse Brug. In de lucht herkent hij een bluswolk met zijn karakteristieke vorm. Vlak daarbij ziet hij de jumbo, toen beslist nog inclusief twee motoren aan de rechtervleugel, aldus Keizer.

			Het verhaal over een brandmelding ná het afbreken van de motoren wekt al spoedig argwaan bij luchtvaartjournalisten. Volgens de rld-lezing meldt de bemanning zich om 17:27:56 met haar eerste mayday-oproep. ‘Mayday’ geeft in de luchtvaart de hoogste alarmgraad aan. Twintig seconden later meldt de bemanning zich met een verklaring voor dat alarm: brand in motor drie. Brand in een motor of het uitvallen daarvan is echter geen reden voor een mayday. Zelfs als er twee motoren uitvallen, is die noodkreet niet op z’n plaats. Dat moet ook de zeer ervaren Fuchs hebben geweten. Mayday is daarentegen wel verklaarbaar als de piloten gemeend hebben dat motor drie nog in brand stond terwijl nummer vier van de vleugel was gebroken, of dat beide motoren waren verdwenen. Bij het afbreken van een motor gaat namelijk een deel van de besturing verloren.

			Wolleswinkel kan in de eerste persconferenties over de ramp niet verklaren waarom Fuchs na de mayday-oproep slechts brand in één motor heeft gemeld. Maar hij houdt vast aan het idee dat de vliegers niet wisten dat de twee motoren waren afgebroken. De motoren zijn vanuit de cockpit namelijk niet te zien, stelt Wolleswinkel – daarmee, zoals een paar maanden later zou blijken, de waarheid geweld aandoend.

			Een ondeugdelijke borgpen, motoren die te veel olie verbruikten, een vliegtuig dat desondanks zeer zwaar beladen werd met onder meer onnodig veel (goedkope) kerosine. Dit alles kan niet alleen leiden tot een motorbrand en een fatale stall, het geeft ook een weinig vleiend beeld van de manier waarop bij El Al over veiligheid werd gedacht. Het zou de maatschappij bovendien medeschuldig maken aan het ongeluk. De directeur van El Al in Nederland, Y. Danor, heeft later toegegeven dat de motoren inderdaad meer olie verbruikten dan normaal, maar voegde daar wel aan toe ‘dat dit niets met een stall te maken kan hebben gehad’. Vanuit Tel Aviv heeft El Al steeds nadrukkelijk alle berichten over slecht onderhoud en de mogelijke stall ontkend.

			Als El Al medeschuldig is aan het afbreken van de motoren, beperkt dit de financiële schade voor Boeing. Dat de fabrikant desondanks akkoord gaat met een onderzoeksrapport waarin die schuld slechts wordt aangestipt (El Al had de – vermoedelijk – kapotte borgpen eigenlijk tijdens een onderhoudsbeurt moeten opmerken), is ongetwijfeld een gevolg van de gulle Amerikaanse wet op schadeloosstellingen. Slachtoffers procederen het liefst in de VS tegen Amerikaanse bedrijven omdat zij zo hogere vergoedingen kunnen eisen. Aangezien Boeing reeds heeft toegegeven dat de motoren op een verkeerde manier van de vleugel zijn gebroken, ontkomt het bedrijf niet aan het uitbetalen van schadeclaims.

			Daarmee is in deze zaak dus in ieder geval één aanwijsbare verantwoordelijke partij gevonden. Het heeft voor Boeing dan weinig zin om ook El Al in het beklaagdenbankje te zetten. Zo’n actie zou de relatie met zijn klanten, en mogelijk niet alleen met El Al, onnodig belasten. Nee, in zo’n geval lijkt het raadzamer om voor het oog van de buitenwereld de gelederen gesloten te houden. Achter de schermen kan altijd nog het spel ‘wie betaalt wat’ worden gespeeld. Een spel waarin, zoals in de volgende hoofdstukken zal blijken, voor de Nederlandse overheid eveneens een prominente rol lijkt te zijn weggelegd.

			Meer klachten – 5 november 1992

			De secretaris van de Nederlandse vereniging van luchtvaart-publicisten (nvlp) meldt me dat verscheidene journalisten bij hem hebben geklaagd over de slechte voorlichting door de rld. Of ik ook klachten heb. Nou, die heb ik zeker. Of ik ze dan op papier wil zetten, dan zal de zaak formeel door de nvlp in Den Haag worden aangekaart. Het is een uitstekend initiatief, maar het heeft jammer genoeg geen merkbaar effect.

			De onderzoekers kunnen aanvankelijk niet precies zeggen op welk tijdstip de motoren van de vleugel zijn gebroken. Wel is, op grond van de plaats waar delen van de ophanging zijn teruggevonden, al snel aan te geven wáár het moet zijn gebeurd: iets voor de Hollandse Brug, de brug bij Muiden die Noord-Holland met de Flevopolders verbindt.

			Acht dagen na de ramp komen vanuit de Verenigde Staten de gegevens binnen van de zwarte doos. De black box is daar in een laboratorium van de nationale transport-ongevallenraad (ntsb) onderzocht en dat heeft 500 pagina’s vol kostbare gegevens opgeleverd, zo meldt de rld op 12 oktober verheugd. Nu kan het tijdstip van afbreken nauwkeurig worden vastgesteld. De zwarte doos krijgt zijn stroom namelijk in eerste instantie van motor vier en als die verdwijnt, valt dus korte tijd de zwarte doos uit. Afgaande op het klokje aan boord van de ‘G’ is het dan 17:27:06 uur. Het klokje staat afgesteld op Greenwich Mean Time; in Nederland is het een uur later. Het boordklokje was volgens de rld echter niet helemaal goed afgesteld, het liep 22 à 23 seconden achter. Wolleswinkel zegt voor zijn onderzoek de tijd gehanteerd te hebben van de verkeersleiding, die de telefonische tijdmelding van de ptt gebruikt en zo wel precies in de pas loopt met ‘Greenwich’. Het juiste moment van afbreken wordt uiteindelijk bepaald op 17:27:28 uur, oftewel 27 minuten en 28 seconden over zes Nederlandse tijd.

			Aan dat tijdstip kleeft echter een levensgroot bezwaar: het kan volgens gegevens van de rld zelf onmogelijk kloppen. De dag na de ramp geeft de dienst twee radarkaarten (radarplots) vrij van de route die het toestel heeft gevlogen. Op de ene radarplot is de vlucht geprojecteerd over een kaart van Noord-Holland. (Een uiterst curieuze kaart overigens. Ten noordwesten van Weesp ligt op de rld-kaart het gehucht Driedorp, dat niet bestaat, terwijl in werkelijkheid pal ten westen van Weesp Driemond is te vinden.) Op de andere radarplot wordt tegen een witte achtergrond de vliegroute weergegeven met na iedere minuut informatie over de tijd, vlieghoogte en snelheid.
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			Als de twee kaarten op dezelfde schaal worden gebracht, kun je ze over elkaar leggen. Dan blijkt dat het vliegtuig, volgens de radar­kaarten althans, om 17:27:28 al voorbij de Hollandse Brug moet zijn geweest. Indien de motoren tussen Muiderberg en de brug zijn afgebroken (en dat staat wel vast), kan dat op z’n laatst om 27:19 zijn gebeurd en eigenlijk is 27:06 dan wel zo waarschijnlijk. Stond het klokje aan boord van de ‘G’ dus toch gelijk? Het lijkt erop, maar erg waarschijnlijk is ook dit niet. Vermoedelijk heeft het juist zo’n twintig seconden vóór in plaats van achter gelopen. De aanwijzingen daarvoor zijn opnieuw op de radarkaarten van de rld zelf te vinden.

			De radar die de verkeersleiders gebruiken, werkt op twee manieren. Enerzijds is het een ‘ouderwetse’ radar: elke vier seconden zendt het apparaat een signaal uit dat door het vliegtuig wordt weerkaatst en door de radar weer wordt opgevangen. Zo kan dit, primaire radar genoemde, systeem de plaats van het vliegtuig bepalen. Anderzijds maakt Schiphol ook gebruik van een secundaire radar. Die stuurt eveneens een signaal uit, maar het antwoordsignaal is nu afkomstig van een zogeheten transponder aan boord van het vliegtuig. De transponder geeft in zijn antwoord onder andere de hoogte en een identificatiecode van het vliegtuig mee.

			Op de radarkaarten van Schiphol geeft een kruisje aan waar een vliegtuig door de secundaire radar is waargenomen, en staan vierkantjes als alleen de primaire radar heeft gewerkt. De radarkaart van de ‘G’ geeft merkwaardig genoeg bij 26:51, 26:55 en 26:59 alleen vierkantjes weer. De secundaire radar ontving op dat moment kennelijk geen gegevens van de transponder van de ‘G’. De transponder kreeg zijn stroom, net als de zwarte doos, in eerste instantie van motor vier. Om 26:47 is nog wel een transponder-kruisje op de radarkaart te zien.

			Alles wijst er hier dus op dat de transponder is uitgevallen, en dus motor vier is afgebroken, tussen 17:26:47 en 26:51, hetgeen ruim een halve minuut eerder zou zijn dan de rld beweert. Indien, zoals de rld zegt, de motoren er om 17:27:28 waren afgebroken, had ook op dát moment de transponder moeten weigeren. Daarvan is volgens de rld-radarkaart juist weer geen sprake; na 26:59 werken de transponder en de secundaire radar van Schiphol verder vlekkeloos.

			Afgeluisterd?– 5 op 6 november 1992

			Sinds enige tijd heb ik contact met de gepensioneerde navigatiespecialist Aad de Bruin. Hij weet verschrikkelijk veel van de luchtvaart en heeft sterk het gevoel dat er in de Bijlmerzaak iets grondig fout zit.

			Meestal bellen we elkaar na het sluiten van de krant, dus na elf uur, en dan heel langdurig. Zo ook vanavond. Totdat we na iets meer dan een uur worden onderbroken. De lijn valt dood; we kunnen elkaar niet meer horen, maar er volgen ook geen in-gesprek-tonen of iets dergelijks.

			Als we elkaar een paar minuten later weer aan de lijn krijgen, schertst De Bruin dat we wellicht worden afgeluisterd. Het blijkt erg moeilijk om daar inzicht in te krijgen. Een rechercheur legt me uit dat afluister-recorders na 34 minuten, twee keer 34 minuten, drie keer en zo voorts, automatisch afslaan en dan soms storing veroorzaken. Werden wij na één uur en acht minuten onderbroken?

			Een bevestiging van de stelling dat de motoren eerder van de vleugel zijn gebroken, komt uit een doorgaans zeer betrouwbare bron: het luchtvaartblad Scramble. Dit maandblad wordt verzorgd door mensen uit de Nederlandse luchtvaart, zoals werknemers van Fokker, klm en Schiphol. Zij zijn vaak uitzonderlijk goed geïnformeerd en weten bijvoorbeeld meestal maanden eerder dan de persdienst van Fokker te melden dat het bedrijf weer vliegtuigen heeft verkocht en aan wie. Over de Bijlmerramp schrijven ze weliswaar bijzonder weinig, maar de tijd die deze luchtvaartdeskundigen aangeven voor het afbreken van de motoren komt opmerkelijk dicht in de buurt van die welke uit de radargegevens valt af te leiden.

			Een halve minuut eerder of later, het lijkt een onbeduidend detail. De video-animatie van het nlr, de radar en de zwarte doos worden echter geacht de vlucht van seconde tot seconde zeer nauwkeurig weer te geven. Het verschil van bijna veertig seconden dat hier naar voren komt is, afgaande op de gebruikte apparatuur, absoluut niet verklaarbaar.

			Het belang ervan voor de rld-visie op de gebeurtenissen wordt daarentegen duidelijk als naar het vervolg van de rampvlucht wordt gekeken, een vervolg waarin Wolleswinkel en de zijnen nog een paar keer grote problemen hebben gehad met het bepalen van de tijd.

		

	





		
			Een veel krappere bocht
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			4. Een onoplosbaar verschil tussen zwarte doos en radar

			Acht dagen na de ramp doen de voorlichters van de rld waarschijnlijk het onverstandigste wat zij in de hele affaire hebben kunnen doen. Als uit de Verenigde Staten de gegevens binnenkomen van de zwarte doos, worden twee elementen daaruit per fax naar de media verzonden: een grafiek waarop is te zien op welke hoogte Fuchs met zijn ‘G’ vloog in de twee minuten rond het moment dat de motoren afbraken, en een grafiek met de richting van het toestel in dezelfde minuten. Vooral die tweede grafiek wekt verwondering.

			Zoals in het vorige hoofdstuk uiteengezet, leidt de grafiek meteen tot verwarring over het tijdstip waarop de motoren zijn afgebroken. Maar belangrijker nog is wat de grafiek voor de daaropvolgende seconden aangeeft. In het begeleidende persbericht beschrijft de rld het zelf als volgt:

			‘De recorder staat vier seconden stil omdat, als gevolg van het afbreken van de vierde motor, de stroom uitvalt. Na interruptie van vier seconden gaat het vliegtuig naar rechts draaien, hetgeen overeenkomt met de eerder gepubliceerde radarwaarnemingen.’

			Wat je verder ook over de gegevens van de zwarte doos kunt zeggen, overeenkomen met de radarwaarnemingen doen zij beslist niet. Het toestel draaide volgens de radarkaart niet meteen naar rechts, maar vloog juist nog een halve minuut of langer rechtdoor. Hier spreken twee apparaten elkaar tegen die beide uiterst nauwkeurig een vlucht moeten registreren en waarbij een verschil van dertig seconden of meer technisch gewoon onmogelijk is.

			Ruim een jaar lang is bij de rld tevergeefs om uitleg gevraagd. De rld stelt eenvoudig dat van een verschil geen sprake is. Tegelijkertijd slaagt men er niet in de gegevens van de twee apparaten in overeenstemming te brengen. Dat kan slechts tot één conclusie leiden: ergens heeft iemand behoorlijk zitten knoeien. Of de radarkaart klopt niet, of de informatie uit de zwarte doos is niet juist; in het ergste geval deugen beide bronnen niet.

			De koersgrafiek van de zwarte doos bestaat uit een eenvoudig te interpreteren lijn: wijst de lijn omhoog, dan loopt de koers van het vliegtuig op; het toestel draait met de wijzers van de klok mee in een bocht naar rechts, in dit geval van oost (90 graden) via zuid (180) naar west (270). Kort voor het afbreken van de motoren bedraagt de koers 115 graden, oftewel: de ‘G’ vliegt in zuidoostelijke richting. Meteen na het afbreken van motor vier, volgens de grafiek om 17:27:07 uur, valt de zwarte doos vier seconden uit, waarna vanaf 27:14 de koers begint op te lopen: het toestel draait naar rechts en gaat steeds meer naar het zuiden vliegen. Volgens de zwarte doos zet het toestel dus zeven seconden na het verdwijnen van motor vier de bocht naar rechts in.
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			Ook de radarkaart is eenvoudig te interpreteren. Op die kaart (zie pagina 248) is heel duidelijk zichtbaar dat het vliegtuig om 17:27:59 aan de bocht terug naar Schiphol begint. Zoals in het vorige hoofdstuk uiteengezet, zijn volgens de rld de motoren niet om 27:07 afgebroken (de tijd van de zwarte doos) maar om 27:28 Schiphol-tijd, zodat de ‘G’ nog 31 seconden rechtuit zou hebben gevlogen. Die tijd van 27:28 kan echter niet kloppen, zo bleek eveneens in het vorige hoofdstuk, omdat de 4x-axg toen de Hollandse Brug al was gepasseerd. De motoren moeten voor die passage zijn afgebroken en dat kan, afgaande op de radarkaart, op z’n laatst om 27:19 zijn geweest. Wolleswinkel zelf heeft op landkaarten een plek voor het afbreken van de motoren aangegeven die overeenkomt met het tijdstip 27:11 op de radarkaart. Dan zou de ‘G’ na het verlies van de twee motoren dus van 27:11 (en uiterlijk 27:19) tot 27:59 rechtuit gevlogen. Dat is 48 (en minimaal 40) seconden, en niet zeven seconden zoals uit de zwarte doos valt op te maken. Voor alle duidelijkheid: het exacte tijdstip waarop de motoren zijn afgebroken is voor deze vergelijking niet van belang, het gaat hier slechts om de tijd die verstreek tussen dat afbreken en het begin van de bocht.

			De rld maakt het raadsel twee maanden na de ramp nog groter door een animatie met een reconstructie van de vlucht aan de media te laten zien. Die animatie, gemaakt door het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium in Amsterdam, toont het vliegtuig, de tijd en enkele meterstanden, zoals hoogte en koers. Volgens die animatie begint de ‘G’ elf seconden na het verdwijnen van motor vier aan de bocht terug naar Schiphol, waarmee nagenoeg de informatie uit de zwarte doos wordt gevolgd. Helemaal aan het slot van de animatie wordt de vlucht echter nog eens weergegeven in de vorm van een lijn tegen een blanco achtergrond, en die tekening blijkt een getrouwe kopie van de radarkaart. De animatie is dus met zichzelf in tegenspraak.

			De animatie heeft trouwens nog iets vreemds: zij is een halve minuut te kort. Terwijl in de animatie een klokje op het scherm aangeeft dat tussen start (17:20:44 uur) en laatste beeld (17:35:47) vijftien minuten en drie seconden verlopen, duurt de animatie slechts veertienenhalve minuut. Tijdmeting is kennelijk niet de sterkste kant van de rld.

			Aangezien de rld de verschillen tussen radar en black box niet kon verklaren, is aan het nlr gevraagd hoe men daar tot de timing van de animatie is gekomen. Aanvankelijk luidde de reactie dat radar en zwarte doos helemaal overeenstemden. Maar Wim de Boer, hoofd van de afdeling die de video-animatie heeft geleverd, geeft bij doorvragen toe dat er ook voor de medewerkers van het laboratorium veel onduidelijkheden waren. Tussen de regels door laat hij blijken dat het nlr eigenlijk niet voor de animatie verantwoordelijk kan worden gesteld.

			‘We hebben de gegevens natuurlijk niet rechtstreeks via een kabeltje uit de zwarte doos kunnen halen,’ aldus De Boer. ‘De rld heeft ze ons aangeleverd en toen waren ze al voorbewerkt. Verder hadden we de beschikking over de informatie van drie radarstations. Die klopte niet altijd met de zwarte doos en evenmin onderling. Bij het maken van de animatie waren echter mensen van de rld aanwezig en die hebben bij twijfels telkens gezegd welke bron dan maar als de juiste moest worden beschouwd.’

			Een krankzinnig aanbod – 6 november 1992

			Jaap de Waard, waarnemend hoofd voorlichting van het ministerie van Verkeer en Waterstaat, en daarmee van de rld, doet me na afloop van een persconferentie een krankzinnig aanbod. ‘Waarom heb je je vraag niet gesteld?’ wil hij weten, terwijl we samen het rld-gebouw in Hoofddorp verlaten. ‘Dan hadden we je uitgebreid antwoord gegeven.’ Hij doelt op mijn theorie dat boven de Bijlmer een extra rondje is gevlogen. Hij kan het antwoord nu niet achteraf geven, want dan zouden andere media achtergesteld worden. ‘Maar als je er maandag over belt, zullen we alsnog een persbericht doen uitgaan.’ Een journalist die mag bepalen of de rld iets bekendmaakt? Zo’n aanbod stemt achterdochtig. Ik voel er eigenlijk niets voor om de vraag over het rondje aan mensen van Verkeer en Waterstaat te stellen. Het antwoord kan voor mijn gevoel slechts een leugen bevatten, en door die uit te spreken zou het ministerie nog nadrukkelijker in het rld-moeras worden getrokken. Als ik al hoop koester ooit de waarheid te achterhalen, dan moet ik juist zo min mogelijk autoriteiten tot onjuiste uitspraken verleiden. In overleg met mijn chef Agnes Koerts besluit ik de vraag niet te stellen. Een week later, als ik terloops informeer of het aanbod nog geldt, trekt De Waard zijn toezegging in.

			Erg onafhankelijk is de animatie al met al dus niet tot stand gekomen. Voor een verklaring van de verschillen tussen radar en zwarte doos verwijst De Boer terug naar de rld. Die verklaring zou er nooit komen.

			Volgens Wolleswinkel heeft het toestel zoals gezegd op 27:11 de twee motoren verloren en daarna nog 48 in plaats van zeven seconden naar het zuidoosten gevlogen totdat op 27:59 volgens de radar de bocht werd ingezet. Maar in het vorige hoofdstuk zagen we dat uit de kruisjes en vierkantjes van de radar blijkt dat de motoren niet om 27:28 zijn afgebroken, zoals de rld beweert, noch om 27:11, zoals Wolleswinkel op de kaart aanwees, maar tussen 26:47 en 26:51. Volgens de radarkaart zijn er tussen het afbreken van de motoren (26:47-26:51) en het begin van de bocht terug naar Schiphol (27:59) dus minstens één minuut en 8 seconden verstreken, en niet 7 seconden, zoals de zwarte doos aangeeft. Dat is een verschil van een volle minuut.

			Aangezien in een soort lus is gevlogen, moet die extra afstand later ook weer in tegenovergestelde (noordwestelijke) richting zijn afgelegd. In totaal is de vlucht op basis van de radar in deze fase dus twee minuten langer dan volgens de black box. Als de rld op basis van de radarkaarten zegt dat de ‘G’ om 17:32:08 boven Amsterdam-Noord is verschenen, zal dat in werkelijkheid rond 17:30:08 zijn geweest.

			Problemen met een onmogelijke tijd waarop de motoren zouden zijn afgebroken en met de tijd (7 of 68 seconden) die daarna is verstreken totdat het vliegtuig aan zijn bocht richting Schiphol begon, kunnen slechts tot één conclusie leiden: de radarkaart kan niet juist zijn. Hoe is dat mogelijk, en vooral: wat is het effect van die fout? Het antwoord blijkt tijdens de rest van de vlucht. De ogenschijnlijk nog altijd zinloze tijdsverschillen worden vanaf Amsterdam-Noord plotseling een stuk begrijpelijker. Van daar af geeft de rld namelijk een route weer die ongeveer diezelfde twee minuten korter is. In de verkorte route ontbreken stukken die in principe belastend zouden kunnen zijn voor de verkeersleiders van Schiphol en de bemanning van de jumbo.

			Een reden voor de hele twee-minutenoperatie is ongetwijfeld dat ook de rld meent dat men de vlucht niet klakkeloos twee minuten eerder had kunnen laten eindigen. Met het tijdstip van neerstorten valt immers niet veel te sjoemelen; dat moment is op tal van geluidsbanden van 06-11 en andere hulpdiensten zo goed als tot op de seconde nauwkeurig terug te vinden. Helemaal perfect heeft de rld de verschuivende minuten overigens niet kunnen wegwerken. Zoals in een volgend hoofdstuk duidelijk zal worden, laat de dienst op de radarkaart die hij de ochtend na de ramp heeft vrijgegeven het toestel uiteindelijk nog op 600 meter boven de Bijlmer vliegen als politieagenten al melden dat het voor hun ogen is neergestort. Het zal een schoonheidsfoutje zijn, gemaakt in de haast van de eerste nacht na de ramp.

			Terug naar het moment dat boven Muiderberg de motoren afbreken. De bemanning moet onmiddellijk de ernst van de situatie hebben ingezien. Niet alleen roept zij ‘mayday’ over de radio, maar ze stuurt de ‘G’ ook meteen in een bocht terug richting Schiphol. Fuchs wekt de indruk dat hij onmiddellijk wil landen. Baan 27, de Buitenveldertbaan, ligt bijna recht vooruit en lijkt dus een logische keus. In de bocht wordt daarom flink gedaald. Van 6700 voet gaat het volgens de radarkaart in één steile duikvlucht omlaag naar 4200 voet. De verkeersleiding adviseert naar verluidt intussen baan 06 te gebruiken, dan kan tegen de wind in worden geland. Fuchs houdt evenwel vast aan baan 27 en neemt een zeer ongunstige staartwind met kracht 6 à 7 voor lief.

			Al snel daarna zal hij tot het inzicht zijn gekomen dat in één keer terug naar Schiphol niet lukt. Hij kan de benodigde bocht naar links niet meer maken en zit volgens de rld bovendien te hoog. Een rondje boven Amsterdam moet hem alsnog op de goede hoogte recht voor de landingsbaan brengen.

			Te vroeg bang – 12 november 1992

			Ik vraag mijn chef Agnes Koerts om een gesprek onder vier ogen. Mijn angst wordt de laatste tijd zo sterk dat ik er met haar over wil praten. Agnes stelt me gerust. Ze weet nog hoe collega’s jaren geleden in een affaire aan het spitten waren en bang werden. Onnodig, bleek achteraf. De angst is begrijpelijk maar ik moet nuchter blijven, zegt Agnes terecht. En bovendien: de rld zal me eerst proberen te overtuigen van zijn gelijk, zo redeneert ze. Er is voor de buitenwereld immers niets overtuigender dan een tegenstander die zich laat bekeren. Pas als dat mislukt, moet ik me misschien zorgen maken.

			De mededeling dat hij te hoog zat, is echter vreemd. De ‘G’ duikt als gemeld in eerste instantie, althans volgens de radarkaart, naar 4200 voet. Ondanks het feit dat Fuchs toen te hoog zou hebben gezeten, klimt hij daarna weer naar 5000 voet. Vijf minuten later zit het toestel volgens de radarkaart opnieuw rond de 4000 voet en Fuchs is dan op dezelfde afstand van Schiphol als bij de eerste landingspoging. Of de opmerking dat hij aanvankelijk te hoog zat is onzin, óf de radarkaart geeft de hoogte aan het eind van de duikvlucht verkeerd weer. Het is, misschien niet toevallig, hetzelfde stuk van de radarkaart waarover al volop twijfels bestaan.

			Het moet overigens zo goed als onmogelijk zijn geweest voor de jumbo om, met nog slechts twee van zijn vier motoren beschikbaar, van 4200 naar 5000 voet te klimmen. Op twee motoren en met een gewicht van maximaal 320 ton kan een 747 zijn hoogte nog net handhaven, en zeker niet meer klimmen; de ‘G’ was veel zwaarder. Wel begint Fuchs seconden na het verlies van de motoren met het lozen van kerosine, wat het toestel heel herkenbaar maakt door de twee ‘rookpluimen’ aan de vleugeltips. Het dumpen van brandstof maakt het toestel echter slechts twee ton per minuut lichter, te weinig om werkelijk effect te hebben.

			Topzwaar, met alleen de twee linkermotoren nog aan de vleugel en slecht bestuurbaar begint de kreupele jumbo aan zijn omzwervingen over Amsterdam, Almere en de Bijlmer.

		

	





		
			Ooggetuigen zien motoren vallen
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			5. Ooggetuigen worden vergeten, banden gewist

			Wie laat in ’s hemelsnaam een vliegtuig dat in zo’n belabberde toestand verkeert nog over een stad vliegen? Dat is toch vragen om moeilijkheden, zo luiden de eerste commentaren in de kranten op de ochtend na de ramp. Een week later zegt de Surinaamse president Venetiaan het voor de televisie nog iets directer: ‘Het is eigenlijk onvoorstelbaar dat de organisatie zo is dat een vliegtuig in nood boven een bebouwde en bewoonde stad zo’n omzwerving maakt. Natuurlijk moeten we die organisatie wel onder de loep nemen.’ Het antwoord van de rld is inmiddels bekend: de verkeersleiders van Schiphol wisten volgens de rld niet hoe erg de 4x-axg eraan toe was; zelfs de bemanning heeft het niet geweten.

			Naarmate de weken en maanden verstrijken, wordt het echter steeds onwaarschijnlijker dat Schiphol en de vier aan boord werkelijk zo onkundig zijn geweest. Meer en meer ooggetuigen melden dat ze Schiphol meteen en soms zeer gedetailleerd hebben gewaarschuwd. De rld moet zich in de gekste bochten wringen om de onwetendheid van de verkeersleiders staande te kunnen houden. Rechercheurs worden voor fantasten uitgemaakt, politiediensten wissen banden met bewijsmateriaal en een officier van justitie in Haarlem en een Haagse rechter moeten hun geloofwaardigheid in het rld-moeras opofferen.

			Terwijl Fuchs na het verlies van de twee motoren worstelt om zijn machine onder controle te krijgen en besluit meteen terug te keren naar Schiphol, kijken twee kilometer lager tal van watersporters verschrikt omhoog. Evenals marine-majoor Loor zien veel ooggetuigen hoe zich een paar stippen van de rechtervleugel losmaken. Als die stippen het water van het Gooimeer naderen, worden ze herkenbaar als vliegtuigmotoren. Voor de toeschouwers is dan duidelijk dat er sprake is van een ongekende noodsituatie. De een na de ander pakt de marifoon en slaat alarm via IJmuiden Rescue, een dienst van de Kustwacht.

			Loor en Vlaanderen op hun boot De Bijlegger zijn niet eens de eersten die contact krijgen met de Kustwacht. Als zij noodkanaal 16 inschakelen, horen ze hoe vanaf de Jan Plezier in de haven van Naarden al over de jumbo wordt gesproken. Op de Jan Plezier en een aantal andere boten wordt het einde van het vaarseizoen gevierd en daarbij zijn ook piloten aanwezig. Vanaf de Jan Plezier neemt Mieke Jaspers uit Naarden onmiddellijk contact op met IJmuiden en even later melden meer getuigen zich bij de Kustwacht. Allen wordt gevraagd de lijn open te houden voor verdere rapportages.

			Iets voor de haveningang, bij het eilandje De Schelp, ligt J. Kaspers met zijn boot. Kaspers, rechercheur bij de politie in Huizen, heeft die dag met een collega gezeild. Samen zitten ze in de kajuit nog wat te drinken. Kaspers: ‘Plotseling horen we een enorme knal. We rennen meteen het dek op en zien het vliegtuig, waar iets vanaf lijkt te dwarrelen. Als die dingen het water naderen, dwarrelen ze niet meer maar vallen loodrecht naar beneden en zien we duidelijk dat het twee motoren zijn. Binnen een paar seconden belt m’n collega met IJmuiden Rescue. We geven een Pan-Pan melding door, wat betekent dat we de situatie heel ernstig achten. We melden dat we twee motoren hebben zien vallen; IJmuiden herhaalt dat en zegt het onmiddellijk aan de verkeersleiding te zullen doorgeven.’

			Kaspers wordt evenals de opvarenden van de Jan Plezier gevraagd via het noodkanaal in contact te blijven met de Kustwacht. Zij kunnen zo voortdurend verslag doen van wat zij zien, ook als het toestel voor de tweede keer over komt vliegen (hetgeen volgens de rld overigens niet is gebeurd).

			De Kustwacht bevestigt aanvankelijk dat men in de eerste minuut een aantal meldingen heeft binnengekregen over een of twee afgevallen motoren. Volgens woordvoerder W. Wouters is vervolgens meteen gebeld met de verkeersleiding op Schiphol, waarmee de Kustwacht een vaste telefoonverbinding heeft.

			Dit nieuws verschijnt ruim twee weken na de ramp in Trouw en werpt een heel nieuw licht op de zaak. De rld lijkt nu moeilijk meer te kunnen volhouden dat Schiphol nooit van afgebroken motoren heeft geweten. Hebben de verkeersleiders toch willens en wetens een vliegtuig dat twee motoren miste op onverantwoorde wijze over Amsterdam laten vliegen?

			De rld is echter niet voor één gat te vangen. De dienst geeft toe dat er contact is geweest tussen de Kustwacht en Schiphol, maar heeft een andere visie op de inhoud ervan. In de dagen die volgen geeft de rld vier versies van wat ‘werkelijk’ zou zijn gezegd. Het komt erop neer dat de Kustwacht niets gemeld zou hebben, maar meer in vragende zin gezegd zou hebben: ‘Er is een vliegtuig met problemen in de buurt van Hilversum-Naarden? Er is een motor afgerold of zoiets?’ Dit gesprek zou bovendien pas om 18:31:30 uur zijn gevoerd, vier minuten nadat volgens de rld de motoren waren afgebroken (oftewel bijna vijf minuten na de werkelijke tijd), terwijl het toestel toen alweer over Amsterdam vloog om hoogte te minderen. De verkeersleiders wisten op dat moment reeds dat er problemen waren en achtten de informatie verder niet helder genoeg om daar de collega mee lastig te vallen die de ‘G’ begeleidde.

			Die visie op de werkelijkheid – de onzekere en late reactie van de Kustwacht – wijkt sterk af van het beeld dat de ooggetuigen en de Kustwacht zelf schetsen. Dus wordt Wouters opnieuw gevraagd wat zich volgens hem werkelijk heeft afgespeeld. Wouters mag echter niets meer zeggen; hij heeft van het ministerie van Verkeer en Waterstaat een spreekverbod gekregen. Vragen met betrekking tot de ooggetuigenmeldingen worden verder uitsluitend door de rld beantwoord.

			Carrière de grond in – 13 november 1992

			Jaap de Waard, het waarnemend hoofd voorlichting van Verkeer en Waterstaat en rld, praat via de telefoon een kwartier op bijna vaderlijke toon op me in. Hij bezweert me, alles off the record natuurlijk, dat de rld de waarheid verkondigt. De Waard, afkomstig van de Centrale Recherche Informatiedienst (cri): ‘Wat denk je nou, dat al die honderden agenten die hierbij zijn betrokken leugens vertellen? Nou, ik kan je verzekeren dat die agenten hun eed op de waarheid niet zomaar breken. Je moet het zelf weten, maar je schrijft je eigen carrière de grond in. Als je dát wilt, moet je zo nog even doorgaan.’ Het gesprek doet me terugdenken aan de woorden van Agnes: ‘Ze zullen je eerst proberen te overtuigen.’ De Waards opmerking over agenten die hun eed niet zomaar breken, slaat bij me aan. Ik besluit vooral ooggetuigen onder agenten te zoeken. Dat lukt opmerkelijk goed en inderdaad blijken ze de waarheid te willen vertellen. Het is echter een andere waarheid dan De Waard en de rld verkondigen.

			Nu de Kustwacht geen weerwoord meer mag geven, kan alleen het afluisteren van de band met de Kustwachtgesprekken nog opheldering verschaffen. In eerste instantie ontkent de rld dat die band bestaat. Maar omdat Wouters, toen hij nog wel mocht praten, al had gezegd dat de rld de band had meegenomen, kan dat niet erg lang worden volgehouden. Na enig intern overleg meldt de rld-woordvoerder zich opnieuw. Helaas, in het kader van het onderzoek is de band geheim verklaard.

			Een jaar na de ramp geeft voorzitter mr G.W.M. Bodewes van de Raad voor de Luchtvaart meer informatie over de omstreden Kustwachtmeldingen. Tijdens de hoorzittingen over het rld-onderzoek vertelt Bodewes dat bij de Kustwacht vijf vage berichten over vallende brokstukken zijn binnengekomen voordat de Kustwacht naar Schiphol belt. Dan pas meldt de eerste ooggetuige zich die duidelijk over motoren spreekt, aldus Bodewes. De Kustwacht neemt daarover echter geen contact meer op met de verkeersleiders. Dat is jammer, zo wordt tijdens de hoorzittingen betoogd, want op dergelijke, concrete informatie zou Schiphol ongetwijfeld wel serieus zijn ingegaan.

			De presentatie van Bodewes is geheel in tegenspraak met hetgeen onder meer rechercheur Kaspers en Mieke Jaspers beweren, namelijk dat onmiddellijk nadat de motoren in het Gooimeer zijn gevallen, via de marifoon is gemeld dat het om twee motoren ging. En de tijd die Bodewes aangeeft voor het gesprek van de Kustwacht met Schiphol – na de eerste vijf meldingen – lijkt niet te kunnen kloppen met wat de rld beweert: vier minuten na het afbreken van de motoren. Volgens de Kustwacht zelf is overigens na ongeveer één minuut naar Schiphol gebeld. Bodewes, die in het dagelijks leven vice-president is van de Arrondissementsrechtbank Den Haag, kan tijdens een persconferentie na afloop van de hoorzitting niet verklaren hoe die afwijkende visies op dezelfde Kustwachtgesprekken mogelijk zijn.

			Een paar maanden later, na een hernieuwd verzoek, geeft mr Bodewes alsnog toestemming om de gewraakte band af te luisteren. De rld-medewerker die daarbij assisteert moet zich vooraf verontschuldigen: het betreft een kopie van de Kustwachtband; de originele band is inmiddels gewist. Bovendien is de band met een bijzondere recorder opgenomen, een recorder met variabele snelheid, en jammer genoeg is niet met zekerheid te zeggen op welke snelheid de band moet worden afgedraaid. Aangezien op de band bovendien geen tijdmelding is opgenomen, zoals bij politiebanden gebeurt, is nu niet meer precies vast te stellen op welke tijdstippen de verschillende meldingen zijn binnengekomen.

			Die tijdproblemen leiden tot een vreemd einde van de band. Terwijl het toestel in werkelijk al is neergestort, vertelt een ooggetuige volgens de kopieband nog in alle rust: ‘Het vliegtuig is net overgekomen. De twee rechtermotoren zijn d’r af en de twee bakboordmotoren... zitten er nog aan. Hij is hier net overgekomen, over.’ Een minuut later komt pas het bericht dat het toestel ‘net is neergestort’. Hier krijg je onmiskenbaar de indruk dat de rld er toch niet helemaal in geslaagd is de band op de juiste snelheid af te spelen.

			Belangrijker nog is de reactie van Mieke Jaspers als zij de uitgeschreven tekst van de band onder ogen krijgt. Voor de zekerheid controleert zij de tekst samen met de kennis die naast haar stond toen ze contact had met de Kustwacht. Jaspers: ‘Wat we missen is dat de Kustwacht al heel snel zegt een open lijn te hebben met Schiphol en dat Schiphol ons bericht nog niet kan bevestigen. We weten allebei heel zeker dat we dat te horen kregen.’ Vooral de opmerking dat ‘Schiphol het bericht nog niet kan bevestigen’ is veelbetekenend. Daaruit valt af te leiden dat Jaspers heel kort na het afbreken van de motoren contact heeft opgenomen met de Kustwacht en dat die op zijn beurt snel de lijn met Schiphol moet hebben gebruikt. Die lezing sluit helemaal aan bij de hierboven al aangehaalde bewering van Kustwachtwoordvoerder Wouters dat men al na een minuut de eerste meldingen heeft doorgegeven. Volgens de rld gebeurde dit echter veel later en afgaande op de kopieband heeft de Kustwacht tegenover Jaspers zelfs niets over Schiphol gezegd.

			Bang voor nepfundamentalisten – 13 november 1992

			De laatste dagen zie ik steeds meer op tegen de reis met mijn vriendin naar Egypte. Het wordt onze huwelijksreis, maar dan voorafgaand aan ons huwelijk. Ik vrees echter een makkelijk doelwit te zijn voor een nepfundamentalist die een ‘willekeurige’ toerist neerschiet. In Egypte is twee dagen geleden nog een bus met Duitse toeristen beschoten, in een streek waar wij ook naar toe gaan. Ik pak de telefoon en bel naar de anwb, naar Buitenlandse Zaken, naar verzekeraars: of er niet alle reden is een reisverbod naar Egypte af te kondigen. Nee, die reden zien zij niet. Dan toch maar op reis.

			Wouters van de Kustwacht is niet de enige overheidsdienaar die na een eerste vlaag van openhartigheid een spreekverbod krijgt opgelegd. De Kustwacht is dan ook niet de enige officiële instantie die Schiphol nog tijdens de vlucht heeft gewaarschuwd.

			Alle publicaties over de Kustwachtmeldingen en wat de verkeersleiders op Schiphol daar al of niet mee hebben gedaan, veroorzaken zoveel onrust dat in Haarlem officier van justitie mr R.E.A. Toeter twee maanden na de crash besluit zijn dossier over de Bijlmerramp te heropenen. Toeter moet onderzoeken of er bij de ramp sprake is geweest van strafbare feiten of zelfs ‘dood door schuld’. Twee weken na de ramp was hij al tot de conclusie gekomen dat niets daarop wees; nu doet hij alsnog maar een aanvullend onderzoek.

			Erg grondig lijkt Toeter echter niet te werk te willen gaan. Hij laat een band afluisteren die de rld hem ter beschikking stelt en vergelijkt die met de door de rld verstrekte transcriptie daarvan. Toeter acht het niet nodig de Kustwacht, die er door de rld immers van wordt beschuldigd ooggetuigenmeldingen heel slecht te hebben doorgegeven, om een weerwoord te vragen. ‘Onze taak is om te kijken of er sprake is van strafbare feiten,’ zo laat persofficier mr C.J. Hemmes-Boender weten. ‘Of de rld en ooggetuigen elkaar tegenspreken is niet ons pakkie an. Wij hebben geen enkele aanwijzing dat de rld-band onjuiste informatie bevat. Dat lijkt ons voldoende.’ Voldoende lijken is voor een rechter toch niet genoeg, die wil toch zekerheid? ‘Wij gaan niet uit van de schuld van de rld,’ is het geïrriteerde antwoord van mr Hemmes-Boender, ‘en we hebben ook niet de indruk dat de rld dingen voor ons achterhoudt.’

			Weet Justitie eigenlijk of er meer ooggetuigenmeldingen zijn geweest, naast die van de Kustwacht? Nee, daar is volgens Hemmes-Boender niets van bekend. De volgende ochtend meldt Trouw dat ook de politie van Almere meteen na het afbreken van de motoren met Schiphol heeft gebeld. Justitie in Haarlem besluit, opnieuw pas na berichten erover in kranten, om ook die melding dan maar te onderzoeken.

			Op het Zilverstrand, vlak bij de Hollandse Brug aan de kant van de Flevopolder, woedt een brandje. De brandweer van Almere is al aan het blussen als agenten uit Almere poolshoogte komen nemen. Terwijl zij daar staan, horen ze de enorme knallen van de jumbo en zien ze hoe het vliegtuig delen verliest. De agenten bedenken zich geen ogenblik en nemen contact op met het bureau in Almere. Ze zeggen grote brokstukken van het vliegtuig te hebben zien vallen waarin zij motoren meenden te herkennen.

			In Almere heeft Ron Houweling die avond dienst. Hij hoort het verhaal aan en belt meteen naar Schiphol. Dat gaat snel want op de telefoon zit onder een vaste toets het nummer van de rld. Op die toets staat ook rld, aldus Houweling, zodat vergissen bijna is uitgesloten. De rld laat hem even wachten omdat tegelijkertijd meer telefoontjes binnenkomen, daarna kan Houweling het verslag van zijn collega’s op het Zilverstrand kwijt.

			De melding moet zo’n anderhalve minuut na het afbreken van de motoren op Schiphol zijn binnengekomen. Heeft de verkeersleiding dus toch op tijd de eerste waarschuwing ontvangen? De rld ontkent opnieuw: Houweling vergist zich, hij heeft niet met de rld gebeld maar met de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart. Die kreeg echter via een intern Schiphol-kanaal op hetzelfde moment te horen dat een vliegtuig een noodlanding zou gaan maken en concludeerde daaruit dat het niet nodig was de informatie van Houweling door te geven aan de verkeersleiders.

			Houweling nog maar eens gevraagd of hij zich inderdaad vergist heeft en met de rijkspolitie heeft gebeld in plaats van met de rld. ‘Nee, nee. Die mensen ken ik ook heel goed. Nee, de rijkspolitie is het zeker niet geweest. Het was echt met de rld,’ kan de Almeerse agent zich duidelijk herinneren. De rld, nu bijgestaan door de rijkspolitie op Schiphol, houdt evenwel vol: Almere had contact met de politie. Een dag later zegt Houweling op zeer timide toon spijt te hebben van zijn uitlatingen. Hij heeft nooit collega’s van iets willen beschuldigen en inderdaad, het gesprek was toch niet met de rld maar met de politie geweest. Meer commentaar wil hij niet geven. Ook Houweling heeft een spreekverbod gekregen en verwijst naar de voorlichter van de politie in Almere J. Withaar.

			Is het mogelijk de band te horen waarop het gesprek staat tussen Almere en Schiphol, is de voor de hand liggende vraag aan Withaar. ‘Eh, nee,’ moet de voorlichter bekennen, ‘dat kan helaas niet meer. Die band is een paar weken na de ramp gewist.’ Gewist? Heeft niemand in Almere beseft dat het ongeluk in de Bijlmer een historische gebeurtenis was waarvan het bewijsmateriaal liefst lange tijd bewaard dient te worden? ‘Nou, dat wel,’ aldus Withaar. ‘Er hebben zich die avond nog meer ooggetuigen bij ons bureau gemeld. Op verzoek van de rld zijn bepaalde gesprekken op een cassettebandje gekopieerd en dat bandje is een paar dagen na de ramp opgehaald.’ Withaar mag niet zeggen of op die kopie het gesprek met Schiphol staat. De Rijkspolitie Dienst Luchtvaart kan later echter verklaren dat dit niet het geval is. Verder heeft Withaar niet veel toe te voegen aan de kwestie, aangezien ook hij geen woordvoerder mag zijn voor zaken die de ramp betreffen. Afgesproken is dat alle vragen daarover aan de rld gesteld dienen te worden.

			Het begint een vertrouwd beeld te worden: zodra iemand iets gezegd heeft dat niet strookt met de officiële lijn, gaan de deuren dicht en neemt de Rijksluchtvaartdienst de touwtjes in handen.

			Maar geen nood, want wat op de band van de Almeerse politie heeft gestaan, zal ook aan de andere kant van de lijn, op de band van de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart, zijn geregistreerd. Bij de rijkspolitie op Schiphol werkt Alek de Jong als woordvoerder. Hij weet aanvankelijk niet of de politie van Almere zich de avond van de ramp heeft gemeld. Even later bevestigt hij dat er toen tientallen ooggetuigen hebben gebeld, waaronder ‘Almere’.

			Zou de band waar dat alles op staat dan eens afgeluisterd mogen worden? ‘Nee, dat kan niet meer. Die is twee weken na de ramp gewist,’ kan De Jong zonder een spoortje schroom verklaren. De Rijkspolitie Dienst Luchtvaart, de dienst die moet onderzoeken of strafbare feiten zijn gepleegd die bijgedragen hebben aan de ramp, díé dienst wist zélf zeer belangrijk bewijsmateriaal? ‘Wissen is een standaardprocedure, anders krijg je na een tijdje zo’n berg aan oude banden,’ legt De Jong doodgemoedereerd uit. Is er bij de rijkspolitie dan niemand met enig historisch besef? Niet in dit geval, moet de woordvoerder toegeven. Hij vindt dat echter ook weer niet zo vreemd, want ‘het ongeluk heeft zich niet op Schiphol voorgedaan maar een paar kilometer verderop. Daardoor zijn wij er veel minder bij betrokken.’

			Je zou mogen verwachten dat de rld de band heeft opgeëist in het kader van zijn onderzoek. Maar nee, dat is volgens De Jong niet gebeurd. Als Wolleswinkel een paar weken later wordt gevraagd waarom hij de band niet heeft laten ophalen, klinkt het geïrriteerd: ‘Ja waarom? Weet ik veel...’ En de officier van justitie in Haarlem mr Toeter, heeft ook hij nooit bedacht dat zijn eigen rijkspolitie op Schiphol een belangrijke band zou kunnen bezitten? ‘Nee, ook hij niet,’ aldus voorlichter De Jong.

			Blijft over de kopieband die de rld in Almere heeft laten ophalen. Tegen beter weten in wordt aan de rld gevraagd of die band misschien beluisterd kan worden. Helaas, dit verzoek had inderdaad net zo goed niet ingediend kunnen worden: ‘De band maakt deel uit van het onderzoek en mag dus niet door buitenstaanders worden gehoord.’

			Politiebanden zijn niet alleen interessant vanwege de gesprekken die erop staan, maar eveneens door het tijdsignaal dat op die banden continue wordt opgenomen. Aan de hand van het moment waarop de agenten zich bij Houweling hebben gemeld, had vrij nauwkeurig kunnen worden bepaald hoe laat de motoren werkelijk zijn afgebroken. Die controle is door alle bandenwisserij nu veel moeilijker geworden.

			Toch zou er nog een laatste kans kunnen zijn in ieder geval dat tijdstip te achterhalen. Op het Zilverstrand stonden immers om te beginnen brandweerlieden. Hebben zij misschien contact gehad met hun kazerne? Jazeker. De brandweer heeft de betreffende band zowaar wat langer bewaard dan de gebruikelijke paar weken, ‘maar op een gegeven moment kregen we van de politie te horen dat de band gewist mocht worden en toen is zij dus weer in roulatie gegaan,’ aldus de voorlichter.

			De banden van met name de Kustwacht, de politie in Almere en de rijkspolitie op Schiphol, ze zijn allemaal gewist, slechts gedeeltelijke gekopieerd of geheim. Dat is jammer, vooral voor de rld zelf als zij de waarheid spreekt. Openbaarmaking van de banden zou immers overtuigend het gelijk van de dienst bewijzen. Om de een of andere reden mag de buitenwereld dat niet zelf controleren.

		

	





		
			Schiphol spreekt over een verloren motor
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			6. Politierapporten weerspreken de rld

			Met het wissen van politiebanden en het gedraai van rechter Bodewes en Justitie in Haarlem is de onzin nog niet compleet. Alle beschuldigingen van de rld aan de Kustwacht dat IJmuiden de ooggetuigenverklaringen niet goed, te laat en deels zelfs helemaal niet heeft doorgegeven, worden geheel absurd als blijkt dat de verkeersleiding zelf de kreupele ‘G’ heeft zien vliegen.

			In de verkeerstoren op Schiphol hebben zes verkeersleiders net even pauze wanneer twintig kilometer oostelijker Fuchs zijn eerste mayday call uitzendt. De zes staan boven in de honderd meter hoge toren, van waaruit zij een prachtig uitzicht hebben, en pakken hun verrekijkers. De ‘G’ draait ondertussen zijn bocht terug naar Schiphol en zet die bocht vervolgens door om een rondje boven Amsterdam te gaan maken. Het toestel passeert daarbij Schiphol op zeven kilometer afstand en de zes verkeersleiders hebben de ‘G’ dan bijna beeldvullend in hun verrekijkers.

			Wat hebben de zes gezien en waarom zijn ze daarover nooit officieel gehoord, zo wordt Bodewes gevraagd tijdens de persconferentie na afloop van de hoorzitting in oktober 1993. De voorzitter van de Raad voor de Luchtvaart, in wiens opdracht formeel het hele onderzoek is verricht, weet het niet precies. Hij kan zich echter wel een verklaring voorstellen: ‘Er hebben zich ruim duizend ooggetuigen gemeld. Dan moet je een keus maken. Uiteindelijk zijn er ongeveer 200 gehoord en in zeventig gevallen is proces-verbaal opgemaakt.’

			Dat de verkeersleiders daar niet bij waren, is volgens Bodewes niet zo vreemd ‘omdat we immers de route die het toestel heeft gevlogen dank zij de radar toch al wisten’. Nu bestaat over die radarroute de nodige twijfel, dus kan het toch zeer interessant zijn te horen welke route de verkeersleiders hebben waargenomen. Maar veel interessanter is in deze natuurlijk of de verkeersleiders hebben gezien dat het toestel motoren kwijt was. Dank zij de bochten die het vliegtuig voortdurend maakte, heeft de rechtervleugel vaak omlaag gehangen, waardoor in ieder geval het al of niet aanwezig zijn van de buitenste motor (nummer vier) goed zichtbaar moet zijn geweest. En als de verkeersleiders inderdaad hebben gezien dat een of twee motoren ontbraken, hebben zij dat dan doorgegeven aan hun collega’s die in een andere kamer naar een beeldscherm zaten te turen en de ‘G’ over Amsterdam probeerden terug te loodsen naar Schiphol? Bodewes heeft geen antwoord.

			Die collega’s zouden de informatie over afgebroken motoren bepaald niet als onzin hebben afgedaan. Zij hebben niet alleen gehoord hoe de bemanning zei ‘We lost number three and number four engine’, op hun beeldscherm gebeurde ook nog iets vreemds. Kort nadat de secundaire radar (de radar die de signalen van de transponder aan boord van het vliegtuig opvangt) is uitgevallen, zien de verkeersleiders op hun monitor hoe zich vier stippen van het vliegtuig verwijderen. De stippen zijn vanzelfsprekend niet als motoren of wat dan ook te herkennen, maar het moeten grote voorwerpen zijn, anders zou de primaire radar (die met weerkaatste signalen werkt) ze niet kunnen waarnemen.

			Een gekke goochelaar – 13 november 1992

			Op de valreep, de laatste werkdag voor de vakantie, nog een buitenkansje. Een opmerkelijke ooggetuige die door De Telegraaf was geïnterviewd en alleen met initialen was genoemd, wil met me spreken. Die boodschap krijg ik door via collega Joyce Schreuder van De Nieuwe Bijlmer. Ik zit ’s avonds ruim twee uur bij hem thuis en krijg een prachtig toneelstuk voorgeschoteld. Hij stelt zich voor als een man die beroepshalve goocheltrucs bedenkt en volgens eigen zeggen dus als geen ander weet hoezeer mensen zich kunnen vergissen. Ter illustratie toont hij een paar videobeelden van goocheltrucs alsook van een zelf gemaakt modelvliegtuigje dat rondjes draait. Gaat het links- of rechtsom? Het is niet te zien. Toevallig weet hij ook ontzettend veel van vliegen. Hij speelt op de computer graag met Flight Simulator en zit tientallen keren per jaar in een vliegtuig. (Ik heb nooit gedacht dat goocheltrucs bedenken zo’n winstgevende zaak is.) Hij zegt de laatste tien, twintig – of was het dertig, veertig? – seconden van de rampvlucht vrijwel integraal te hebben gezien. En tja, jammer voor al die andere ooggetuigen, maar zij vergissen zich allemaal, net als bij goocheltrucs. Zijn visie komt ruwweg neer op wat de rld beweerde. Dat wil zeggen: aanvankelijk beweerde. Want ter geruststelling van alle overige ooggetuigen kan worden gemeld dat volgens de definitieve inzichten van de rld deze goochelaar zich eveneens grandioos heeft vergist.

			Het meest opmerkelijke is wellicht wat er met zijn ooggetuigenverslag is gebeurd. Hij heeft een relaas van wat hij zegt te hebben gezien, aangevuld met tekeningen, per fax naar de rld gestuurd. Bij de dienst zit kennelijk een lek, want zijn fax komt even later bij De Telegraaf binnen, inclusief zijn nog leesbare faxnummer. De krant vraagt per fax om een interview, krijgt het en publiceert een verhaal waar de ooggetuige het niet mee eens is. Hij eist rectificatie, maar aangezien hij niet met zijn naam in de krant wil, weigert De Telegraaf dit. In plaats daarvan stuurt de krant een kopie van zijn ooggetuigenverslag door naar de Rijkspolitie. Dat versterkt mijn argwaan: waarom stuurt een journalist uit eigen beweging bewijsmateriaal door naar de politie? Vertrouwde mijn Telegraaf-collega deze goochelaar evenmin? Nog bij de goochelaar thuis begin ik me gaandeweg steeds ongemakkelijker te voelen, maar ik probeer de indruk te wekken dat ik hem geloof. ‘Ze zullen je eerst proberen te overtuigen,’ heeft m’n chef Agnes Koerts gisteren nog gezegd. Vanochtend deed de rld-voorlichter al z’n best, en nu dit.

			De ooggetuige maakt zich aan het slot van ons gesprek helemaal ongeloofwaardig. Ik was geïnteresseerd in videobeelden van cnn, waarop een stuk van de staart zichtbaar moet zijn geweest, heeft hij gehoord. Toevallig is hij een groot fan van cnn en heeft hij de bewuste uitzending gezien. Dat waren geen beelden van de El Al-jumbo, maar van een vergelijkbaar toestel dat motoren had verloren en op Taiwan tegen een berg was gevlogen. Ik bedank hem hartelijk voor de informatie en maak dat ik wegkom. De mensen die me over de cnn-beelden hadden verteld, zeiden dat je de vliegtuigresten zo goed naast de flat Groeneveen kon zien liggen.

			Diezelfde avond zet ik m’n ervaringen uitgebreid op papier en de volgende dag krijgen vrienden en een collega daarvan kopieën. Als ik in Egypte een nepfundamentalist tegen het lijf loop, weten zij in ieder geval bij wie ik deze vrijdagavond op bezoek ben geweest.

			De informatie over de stippen op de radar komt van een ingewijde die vrijwel vanaf het begin bij het onderzoek naar de ramp is betrokken en anoniem wenst te blijven. Deze deskundige zegt de wetenschap zelf weer van de verkeersleiding te hebben. Voorlichter bij de Luchtverkeersbeveiliging op Schiphol (lvb, zoals de dienst van de verkeersleiders ook wel heet) is Gert Knook. De eerste weken na de ramp mag hij nog als woordvoerder optreden. Knook zegt ‘geen uitspraak te willen doen over de vraag of op de radar was te zien dat er delen van het vliegtuig afvielen’. Zijn enige officiële commentaar luidt dat ‘niet bekend was dat er motoren waren gesepareerd’.

			Woordvoerder Henk Houtman van de rld reageert zenuwachtig als bij hem naar de radarbeelden wordt geïnformeerd. Hij kan zich evenwel niet voorstellen dat de motoren op het radarscherm zichtbaar zijn geweest, daarvoor zijn motoren volgens hem te klein. Voor een goed begrip: motoren van een 747 wegen ruim 4000 kilo en zijn zo groot als een forse luxe auto, of, anders uitgedrukt, als de romp van een sportvliegtuigje. En de radar van Schiphol wordt toch echt geacht die vliegtuigen heel duidelijk op het scherm te tonen. Op verzoek wil Houtman nog wel even bij deskundigen navragen of de motoren als stippen zichtbaar zijn geweest. Binnen drie minuten belt hij terug en weet hij het zeker: nee, op de radar was niets te zien...

			Als de radar goed heeft gefunctioneerd en de ingewijde gelijk heeft, stonden er echter wel degelijk extra stippen op het scherm. De vraag is dan wat de verkeersleider gedacht moet hebben toen hij vervolgens de bemanning hoorde zeggen dat motor drie en vier ‘lost’ waren. Eigenlijk mag dat nauwelijks nog een vraag zijn.

			De verkeersleiding op Schiphol was volgens de officiële visie niet de enige die niet heeft geweten dat de motoren daadwerkelijk waren afgebroken. Ook de bemanning heeft vrijwel zeker slechts aan uitgevallen motoren gedacht, zo benadrukken rld en El Al eendrachtig. El Al voert die visie heel consequent door: als de kranten melden dat de Kustwacht Schiphol heeft gewaarschuwd, schuift El Al de verkeersleiding officieel een deel van de schuld in de schoenen. De verkeersleiding had de Kustwachtmelding aan de bemanning moeten doorgeven. Fuchs zou dan stellig alsnog hebben gekozen voor de Kaagbaan, waarvan de aanvliegroute niet over stedelijk gebied loopt, aldus El Al in januari 1993 in een eigen tussenrapportage. En ruim een half jaar later toont El Al zich opnieuw zeer consequent. Tijdens de hoorzittingen over het Wolleswinkel-rapport maakt de maatschappij bekend op al haar jumbo’s videocamera’s te monteren waarmee de bemanning de motoren, vleugels en landingsgestellen kan controleren.

			Het lijkt vreemd dat de bemanning niet kan weten of er nog motoren aan een vleugel hangen, maar volgens Wolleswinkel is dit toch echt een feit. In de cockpit zitten namelijk wel metertjes en lampjes die aangeven of een motor in brand staat, hoeveel toeren hij maakt, hoeveel brandstof wordt verbruikt enzovoorts, maar een lampje dat oplicht als een motor afbreekt, bestaat niet. Bovendien zijn, aldus Wolleswinkel, vanuit de cockpit de motoren niet te zien, zodat de bemanning geen enkele mogelijkheid had om te kijken wat de vele op hol geslagen druk-, toeren- en andere metertjes te betekenen hadden. Want dat laatste is volgens Wolleswinkel dan toch wel het geval geweest. Op het moment dat de twee motoren afbraken, moet het in de cockpit ‘net een kerstboomverlichting’ zijn geweest, met al die waarschuwingslampjes die plotseling begonnen te knipperen.

			Wie plaatsneemt in de cockpit van een Boeing 747-200, het type van de ‘G’, ontdekt dat zelfs deze simpele bewering over niet-zichtbare motoren niet deugt. Co-piloot Arnon Ohad heeft slechts over zijn rechterschouder hoeven kijken om te zien dat de buitenste motor, nummer vier, niet meer aan de vleugel hing.

			Wolleswinkel kan, als dit nieuws in februari 1993 de krant haalt, niet verklaren waarom hij vier maanden lang heeft volgehouden dat vanuit de cockpit helemaal geen motoren zichtbaar zijn. Hij weet daarentegen wel dat de vliegers nooit met Schiphol hebben gesproken over het verdwijnen van de buitenste motor. Wolleswinkel neemt ze dat niet kwalijk, ze hadden het tenslotte erg druk.

			Een vreemde halve minuut – 15 november 1992

			We hebben nog een half uurtje voordat we moeten instappen. De pier biedt een goed zicht op de startbaan en ik benut de kans om eens te timen hoe lang vliegtuigen over de start doen. Bij 747’s verstrijken tussen het moment dat het vliegtuig begint te rollen en de wielen van de grond komen zo’n 35 tot 40 seconden. Dat is de helft van de 75 seconden die de ‘G’ er over gedaan zou hebben. Collega-journalisten hadden zich tijdens een persconferentie al verbaasd getoond over die trage start. Ik krijg het idee dat ik weer een vreemde halve minuut van vlucht ly-1862 op het spoor ben en ga in gedachten verzonken op vakantie.

			El Al heeft natuurlijk een kleine uitleg te geven. In januari 1993 beschuldigt zij de verkeersleiding ervan dat die de bemanning niet heeft gewaarschuwd voor de afgebroken motoren, en een maand later blijkt dat de bemanning het zelf heeft kunnen zien. De woordvoerder van El Al in Tel Aviv geeft toe dat ‘een klein deel’ van de buitenste motor kan worden waargenomen. Daarmee wordt opnieuw gesjoemeld met de waarheid, want in feite is de hele motor te zien. Maar de discussie daarover is in het geval van de ‘G’ zinloos, aldus El Al, omdat ‘de motoren in het donker niet zichtbaar zijn aangezien er geen lampen op schijnen’. Het is het zoveelste voorbeeld van onzin om andere onzin toe te dekken: op het moment dat de motoren afbraken was de zon net een kwartier onder, het was een heldere dag en zelfs op kilometers afstand op de grond zagen ooggetuigen dat er geen motoren meer aan de rechtervleugel hingen.

			Heeft Ohad over zijn rechterschouder gekeken? Jumbo-gezagvoerder Baksteen kan zich eigenlijk niets anders voorstellen. In de cockpit zijn uiteraard ook de enorme knallen van de motorstall gehoord, vervolgens gaat er een sterke trilling door het hele vliegtuig als beide motoren afbreken en motor drie bovendien langs de voorkant van de vleugel ‘rolt’. Het vliegtuig maakt een paar wilde bewegingen en tegelijkertijd slaan in de cockpit de tientallen metertjes van beide motoren op hol.

			‘Het ligt voor de hand dat iemand toen onmiddellijk naar buiten heeft gekeken,’ meent Baksteen. ‘Ik kan me echter ook voorstellen dat men eerst zijn best heeft gedaan om het vliegtuig weer onder controle te krijgen. Maar dan zal even later toch zeker alsnog naar de buitenste motor zijn gekeken.’

			De conclusie dat bij Schiphol en de bemanning meer bekend moet zijn geweest dan alleen maar het uitvallen van twee motoren, dringt zich onontkoombaar op. De werkelijkheid is voor de rld zelfs nog pijnlijker: het bewijs ervoor blijkt zwart op wit in politierapporten te staan.

			Hoofdagent J. Nobbe zit in gezelschap van enkele collega’s in het bureau van de politie te Huizen als daar de telefoon gaat. Een man meldt op het kanaal van Radio Flevoland een mayday-oproep van een vliegtuig te hebben gehoord. Vliegtuigzenders storen wel vaker op gewone radiofrequenties en dus is zo’n opmerking niet zonder meer als onzin te beschouwen. Nobbe en zijn collega’s vermoeden dat een sportvliegtuigje boven het Gooimeer in moeilijkheden is geraakt en spoeden zich die kant op. De collega die in het bureau achterblijft, belt ondertussen met Schiphol. Nobbe denkt later dat het met de rld is geweest, maar weet dat niet zeker. Kort nadat Nobbe bij het Gooimeer aankomt, ziet hij in westelijke richting de jumbo met de herkenbare kerosinesporen achter de vleugels. Dat moet zijn geweest toen de ‘G’ voor de tweede keer over het Gooimeer is gekomen.

			De collega in het bureau heeft inmiddels Schiphol aan de lijn gehad. Hun gesprek zal dus zijn gevoerd terwijl de jumbo nog in de lucht was. Schiphol geeft een opmerkelijke uitleg over de mayday call: er is een jumbo in problemen en ‘het toestel is boven Oud-Naarden een motor verloren’. Helaas beschikte de politie in Huizen die avond niet over een bandrecorder waarop de gesprekken zijn opgenomen. Veel twijfel hoeft over de tekst echter niet te bestaan, want die is letterlijk terug te vinden in het dagrapport dat de politie in Huizen over de kwestie heeft opgesteld.

			De rld heeft weinig commentaar op de zaak. Uitzoeken met wie de politie van Huizen op Schiphol contact heeft gehad, is te veel moeite en bovendien niet erg zinnig, meent de woordvoerder, aangezien de rld volhoudt dat ‘tijdens de vlucht de verkeersleiding niet wist dat het vliegtuig één of meer motoren had verloren’.

			De politie van Huizen is echter niet de enige die van Schiphol te horen krijgt dat het vliegtuig ‘een’ motor heeft verloren. Om 18:51 uur, precies een kwartier na de crash, krijgt het beleidscentrum dat dan net in Amsterdam in het leven is geroepen, de eerste gegevens over het verongelukte toestel binnen. In het logboek van het beleidscentrum staat daarover: ‘De Rijkspolitie Amsterdam (RP Amsterdam) geeft door aan de centrale meldkamer dat het bij het ongeval gaat om een vrachtvliegtuig van El Al met vluchtnummer yl 1862 dat boven Muiden een motor heeft verloren. Er zijn drie à vier mensen aan boord.’

			Die informatie kan de politie onmogelijk van ooggetuigen hebben gekregen. Zij konden immers niet weten hoeveel mensen er aan boord waren en wat het vluchtnummer was (overigens niet yl maar ly-1862). Dergelijke informatie moet afkomstig zijn van Schiphol; in dit geval – omdat het om de rijkspolitie gaat – zeer waarschijnlijk van de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart. De rijkspolitie maakt bij een alarm deel uit van het team dat in noodgevallen op Schiphol de verantwoording draagt en uiteraard onmiddellijk van alles op de hoogte wordt gehouden.

			Zowel tijdens de vlucht als een kwartier erna weet Schiphol dus te melden dat het El Al-toestel ‘een motor’ heeft verloren; niet twee, zoals de ooggetuigen hebben doorgegeven, maar één. In werkelijkheid zijn de twee motoren tussen Muiden en Oud-Naarden afgebroken, zodat die twee plaatsaanduidingen bij benadering kloppen. De aanduidingen zijn echter ook weer niet zo nauwkeurig als je op basis van de ooggetuigenverklaringen zou verwachten. Alles wijst er dus op dat Schiphol over informatie beschikte welke niet afkomstig was van de ooggetuigen. Als Schiphol veel waarde heeft gehecht aan de eigen bronnen, verklaart dat waarom de rld de eerste dagen na de ramp nadrukkelijk de mogelijkheid openhield dat, in weerwil van hetgeen ooggetuigen beweerden, slechts één motor van de vleugel was gevallen.

			Zoals eerder is gebleken, kan men op Schiphol de informatie op drie manieren hebben vergaard. Op de radar was te zien dat het vliegtuig grote delen verloor. Maar of dat motoren waren, viel uit het radarbeeld niet op te maken, laat staan of het om een of twee motoren ging. De verkeersleiders die boven in de toren hun verrekijkers pakten, kunnen echter wel hebben gezien dat de buitenste motor weg was, en mogelijk eveneens dat motor drie ontbrak.

			De derde informatiebron kan, of eigenlijk móet, co-piloot Ohad zijn geweest. Hij kon vanuit de cockpit waarnemen dat motor vier was verdwenen. Motor drie daarentegen viel buiten zijn gezichtsveld. Aangezien (volgens de rapportage van El Al althans) de bemanning constant te kampen heeft gehad met een brandmelding van motor drie, kan zij het idee hebben gehad dat die motor nog aan het vliegtuig zat. Eén brandende en één afgebroken motor vormen samen volop reden om een mayday uit te zenden. Dit in tegenstelling tot slechts een brand in één motor, zoals Fuchs volgens de rld aanvankelijk gemeld zou hebben.

			Heeft Ohad gezien dat motor vier was verdwenen? Baksteen demkt van wel. Heeft Ohad het ook aan Schiphol gemeld? Het lijkt zeer voor de hand te liggen, maar volgens de rld is het niet gebeurd, in ieder geval niet met zoveel woorden. De rld beroept zich daarbij op de geluidsband van Schiphol. Daarvan is na lang aandringen en dreigen met een proces, onder andere door de bewoners van de Bijlmer, een transcriptie vrijgegeven. Volgens die transcriptie meldt de bemanning eerst alleen brand in motor drie en daarna ‘lost engine number three and number four’, hetgeen zoals bekend door Schiphol wordt opgevat als ‘we zijn de stuwkracht van motor drie en vier kwijt’.

			Mr Bodewes schroomt in zijn eindrapport, dat hij in februari 1994 aan minister Maij-Weggen heeft overhandigd, niet die verkeerde interpretatie van de verkeersleiders tot waarheid te verheffen. In het (Engelstalige) rapport meldt Bodewes onder het kopje ‘Factual information’ (De feiten): ‘At 17:28.17 the crew reported a fire on engine no. 3 and subsequently they indicated loss of thrust on engines no. 3 and no. 4.’ Hier neemt rechter Bodewes een loopje met de waarheid. Feit was niet dat de bemanning ‘loss of thrust on engines no. 3 and no. 4’ (verlies van stuwkracht van motor drie en vier) meldde, maar ‘loss of engines no. 3 and no. 4’.

			Het wordt bijna eentonig, maar de getuigen die zeggen een deel van de conversatie tussen Schiphol en de ‘G’ op hun radio te hebben gehoord, menen dat de transcriptie bovendien niet klopt. Zo zit student Jacob Keuter op zijn zolderkamer in Hilversum als hij de jumbo met de vreemde strepen aan de vleugels in het westen voorbij ziet trekken. Het zal ongeveer twee minuten na het afbreken van de motoren zijn geweest. Keuter, een luchtvaartenthousiast, heeft een radio waarop de luchtvaartband is af te luisteren en zet die meteen aan. Het eerste dat hij de bemanning hoort zeggen is: ‘We have an emergency, engine three and four out and problems with controls’. In de transcriptie van de rld staat dan: ‘Schiphol, El Al 1862, we have an emergency, eh.. we’re number t.. eh three and four engine inoperative (..slecht verstaanbaar.., waarschijnlijk: “intending” of “returning”) landing’.

			Waar de rld iets onverstaanbaars op de band zegt te hebben staan, hoorde Keuter duidelijk ‘problems with controls’. Als Keuter inderdaad beter Engels verstaat dan de rld, is dat niet zonder belang. Volgens de rld heeft Fuchs pas zes minuten later voor het eerst over besturingsproblemen gesproken, kort voor de crash. Dan is het te laat om het toestel op een andere koers te zetten. Maar zes minuten eerder, op het moment dat Keuter over de ‘problems with controls’ hoorde praten, zou die kennis zeker wel aanleiding moeten zijn geweest om het toestel niet meer uitgebreid over Amsterdam te laten vliegen.

			De afwijkende verslagen van Keuter en andere radioluisteraars enerzijds, en het sterke vermoeden dat co-piloot Ohad toch gezien en gemeld moet hebben dat motor vier was verdwenen anderzijds, kunnen uiteraard het beste gecontroleerd worden door de geluidsband met de gesprekken tussen de bemanning en Schiphol af te luisteren. Het zal inmiddels niemand meer verbazen dat de rld juist die band als allereerste geheim heeft verklaard. Dat is ter bescherming van de privacy van de bemanning en verkeersleiders gebeurd, aldus de rld. Hun privacy werd zo streng bewaakt dat zelfs de nabestaanden van de drie bemanningsleden en de passagiere ruim een half jaar na de ramp de laatste woorden van hun geliefden nog niet mochten horen.
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			7. De radar zit er weer kilometers naast

			Fuchs en zijn bemanning zwoegen hoorbaar over de radio om hun machine de koers te laten vliegen die zij van de verkeersleiding krijgen opgedragen. Ze hebben zojuist een rechtstreekse terugkeer naar Schiphol moeten afbreken omdat ze merkten dat de ‘G’ slechts met moeite bestuurbaar was. Een bocht naar links, die nodig zou zijn geweest om meteen naar baan 27 te komen, is onmogelijk geworden.

			Als twee motoren uitvallen, vergt het al gauw een kwartier om alle handelingen te verrichten die volgens het handboek voor noodprocedures vereist zijn, zo verklaren ervaren 747-vliegers. (Op afgebroken motoren gaat het handboek niet specifiek in.) Bovendien zou het beter zijn als de ‘G’ nog iets langer zou blijven vliegen, zodat voldoende kerosine zou kunnen worden geloosd. Het maximaal toegestane landingsgewicht voor de ‘G’ bedraagt 280 ton en Fuchs weet dat zijn toestel nog zo’n zeventig ton te zwaar is. Het lozen van kerosine is luttele seconden na het afbreken van de motoren in gang gezet en maakt de ‘G’ per minuut twee ton lichter. Fuchs zou eigenlijk dus ruim een half uur in de lucht moeten blijven ten einde op, en liefst onder, die 280 ton te komen.

			Maar Fuchs vreest kennelijk dat hij het geen kwartier, laat staan een half uur, meer volhoudt met zijn toestel. Hij wil zo snel mogelijk terug. Waarom hij zo’n haast had, een haast die indruist tegen de instructies bij uitgevallen motoren, is niet bekend. De cockpit voice recorder, waarop de conversatie staat die de bemanning onder elkaar voerde, is officieel nooit gevonden en Fuchs heeft Schiphol volgens diezelfde officiële lezing geen reden voor zijn haast gegeven.

			De verkeersleiding van haar kant vraagt daar ook niet naar. Schiphol zet Fuchs op een koers die hem over hartje Amsterdam voert en hem via Amsterdam-Noord en de westrand van Almere bij Muiderberg recht voor baan 27 moet brengen. Fuchs vraagt een ‘twelve miles final’: twaalf mijl voor de baan wil hij de uiteindelijke landingsprocedure inzetten. Zeker nu het toestel grote problemen heeft, is het raadzaam het laatste stuk rechtuit te vliegen. Muiderberg ligt op twaalf mijl van het begin van baan 27, dus de koers die Schiphol in gedachten heeft, zou daar helemaal mee in overeenstemming zijn.

			Helaas maakt Fuchs volgens de rld boven Amsterdam-Noord een fout, een begrijpelijke fout aldus vooronderzoeker Wolleswinkel, maar wel een fout. Terwijl Schiphol opdracht geeft om van koers 360 (pal naar het noorden) te draaien naar koers 100 (bijna recht naar het oosten), houdt de ‘G’ de bocht iets te lang aan en komt op koers 120 uit, zo meldt Fuchs volgens de rld. Tijdens een persconferentie twee maanden na de ramp zegt Wolleswinkel te vermoeden dat de bemanning hier was afgeleid door de flapproblemen die zij even eerder al aan Schiphol had doorgegeven. Door die verkeerde koers kan de ‘G’ niet meer op twaalf mijl afstand recht voor de baan komen, maar op z’n gunstigst acht of negen. Dat is geen groot bezwaar, meent Wolleswinkel.

			De rld-onderzoeker weet tijdens die persconferentie in december dat hij zijn woorden zorgvuldig moet kiezen. In de zaal zitten behalve journalisten en rld-medewerkers ook een Britse en een Nederlandse advocaat van El Al. Terwijl El Al zelf alle feiten kent omdat medewerkers deel uitmaken van het onderzoeksteam, is de maatschappij kennelijk benieuwd naar de manier waarop Wolleswinkel daarover rapporteert. Krijgt de bemanning bijvoorbeeld de schuld voor het feit dat het toestel uiteindelijk in de Bijlmer is verongelukt? Nee, zo ver gaat Wolleswinkel niet, al stelt hij de bemanning nog wel voor een tweede fout verantwoordelijk.

			Iets voor Pampus, om 17:33:37, geeft Schiphol opdracht de laatste rechterbocht te maken ten einde recht voor baan 27 uit te komen. Fuchs wacht volgens Wolleswinkel echter een halve minuut met het uitvoeren van die bocht. Daardoor kan de ‘G’ de gewenste aanvlieglijn naar baan 27 nu helemaal niet meer halen. Hij zal ten zuiden van de lijn uitkomen en dient dan alsnog een (onmogelijk geachte) bocht naar links te maken of opnieuw een complete cirkel naar rechts te draaien, wat dan goeddeels boven de Bijlmer zou moeten gebeuren. Kort nadat hij de opgegeven bocht heeft ingezet, verergert Fuchs bovendien de situatie door weer even rechtuit te vliegen. Dat geeft althans de radarplot aan die de ochtend na de ramp is vrijgegeven. In de definitieve rld-tekening van de vlucht is dat stukje rechtuit verdwenen en vliegt Fuchs vanaf Pampus één mooie, lange ronde bocht. Die laatste ‘verbetering’ blijkt essentieel voor het officiële verhaal; daarin kan de ‘G’ na Pampus namelijk niet meer rechtuit vliegen. Hoe dan ook: Fuchs komt met zijn toestel boven Weesp uit, ruim drie kilometer ten zuiden van de gewenste aanvliegroute.

			Van deze rld-visie op wat zich tussen Amsterdam-Noord en Weesp heeft afgespeeld, is alleen het laatste waar. Fuchs vliegt inderdaad over Weesp (en kan dus niet anders dan via extra rechterbochten, in feite een rondje over de Bijlmer, recht voor baan 27 komen). De route die de ‘G’ heeft gevolgd tussen Amsterdam-Noord en Weesp is echter bepaald anders geweest dan de rld stelt. En Fuchs heeft daarbij minder fouten gemaakt dan Wolleswinkel hem postuum toedicht.

			Dat er iets vreemds aan de hand is met wat de rld over dit deel van de vlucht beweert, blijkt om te beginnen opnieuw uit het materiaal dat de dienst zelf aanlevert. Volgens de transcriptie van het gesprek tussen de bemanning en Schiphol zegt Fuchs als hij boven Amsterdam-Noord vliegt dat hij niet de opgedragen koers 100 volgt maar koers 120. De animatie van de vlucht geeft aan dat hij koers 118 gevlogen zou hebben, wat aardig zou kloppen met de transcriptie. Wie een gradenboog op de radarplot legt, ontdekt dat de radar de ‘G’ echter op een koers van 132 waarneemt. Hier heeft de radar van Schiphol voor de zoveelste keer een heel eigen visie op de vlucht. Voor de goede orde: een verschil van veertien graden is zowel technisch onverklaarbaar als verkeerstechnisch onaanvaardbaar. Zo’n foutmarge van een radar zou tot ontelbare botsingen in de lucht leiden.

			Nachtelijke telefoontjes – 16 op 17 november 1992

			‘Eh, yes, good morning,’ zeg ik met m’n slaperige hoofd als de telefoon in onze hotelkamer te Cairo rinkelt. Er komt geen antwoord. Marijke is meteen veel helderder: ‘Het is nog helemaal geen ochtend, het is midden in de nacht. Wie is dat?’ Geen idee. Nog een paar keer ‘hello’ van mijn kant helpt niets; na een minuut wordt opgehangen. Nu wordt het ook Marijke te bar. Ze is de afgelopen weken minder ongerust geweest dan ik, maar door dit rare telefoontje vertrouwt ze de zaak niet meer. Een stoel tegen de deur moet er voor zorgen dat eventuele indringers niet zonder lawaai onze kamer kunnen binnenkomen.

			De volgende ochtend horen we dat andere leden van ons reisgezelschap die nacht tussen één en drie uur eveneens zijn gebeld, sommigen wel een paar keer. Telefoonsystemen werken nu eenmaal niet overal perfect. Marijke en ik slapen dank zij de gedeelde smart een stuk rustiger.

			Het verschil tussen radar en werkelijkheid is in feite zelfs groter dan veertien graden, want het is niet alleen de radar die ernaast zit. Als Fuchs vanaf Amsterdam-Noord de opgedragen koers 100 wél zou hebben gevolgd, had hem dat over de zuidwest-rand van Almere gebracht. In die hoek van Almere woont een bijzondere ooggetuige: Klaas Wilting, hoofd van de afdeling voorlichting van de Amsterdamse politie. Wilting weet uit de politiepraktijk als weinig anderen dat ooggetuigen zich kunnen vergissen. En Wilting weet ook dat hij zijn geloofwaardigheid als voorlichter van de hoofdstedelijke politie te grabbel gooit als hij onzin-verhalen gaat vertellen. Toch zegt Wilting dat de rampjumbo over zijn huis is gevlogen.

			Wilting: ‘Ik was die zondagavond thuis en zag het toestel uit westelijke richting aankomen. Het vloog voor mijn gevoel recht over m’n huis. De machine zat vrij hoog, dus ik kan er een paar honderd meter naast zitten; meer dan dat is het echter zeker niet.’ Wilting ziet ‘wolken’ aan de vleugels en realiseert zich meteen dat er iets ernstig mis is. Hij volgt het toestel en ziet hoe het ogenschijnlijk in de buurt van Almere Haven een bocht terug richting Schiphol maakt, waarna de jumbo uit het zicht verdwijnt. ‘Ik had onmiddellijk het idee dat ie het niet zou halen. Toen even later collega’s in Amsterdam me opriepen, zei ik meteen: “Jullie hoeven me niks te vertellen, dat toestel is zeker neergestort.”’

			Heeft Fuchs dus toch koers 100 gevlogen, zoals hem was opgedragen? Het leidt geen twijfel. Wat Klaas Wilting zegt te hebben gezien, hebben talrijke andere ooggetuigen eveneens waargenomen. Onder hen de brandweerlieden en politieagenten op het Zilverstrand en de watersporters in hun bootjes, zoals Loor en Jaspers.

			Op dit deel van de vlucht slaan onder andere de meldingen die de politie van Almere heeft ontvangen en die op verzoek van de rld op een cassette zijn gekopieerd. De cassette is door de rld geheim verklaard en de originele band is gewist; een paar ooggetuigenverslagen zijn evenwel door de mazen van het rld-net geglipt. Voordat de politie van Almere een spreekverbod krijgt opgelegd, wil een wachtcommandant nog wel vertellen welke meldingen hij zich kan herinneren. Het betreft naast verklaringen van automobilisten die op de snelweg A6 langs Almere reden, vooral het verhaal van een bewoner in het zuidwesten van de stad, in de buurt van Wilting. Deze getuige zit met zijn gezin te eten als zij een vreemd lawaai horen. Ze lopen naar het raam en zien de jumbo met de twee ‘rookpluimen’ aan de vleugels.

			De ‘G’ was dus in Almere te horen. Aangezien er een straffe wind, kracht vijf à zes, uit het noordoosten waaide, kan het toestel daarom beslist niet al te ver ten zuidwesten van Almere zijn langsgekomen. Volgens de rld vloog de ‘G’ echter minstens acht kilometer ten westen van Almere toen hij zijn bocht van Pampus over Muiden naar Weesp maakte. Als die rld-route werkelijk zou zijn gevlogen, zou je mogen verwachten dat de ‘G’ niet in Almere maar in Muiden was gehoord. Dat laatste is juist niet gebeurd.

			Fuchs heeft vanaf Amsterdam-Noord met andere woorden keurig de opgedragen koers 100 gevolgd. Uiteindelijk komt hij boven Weesp toch verkeerd uit voor baan 27, dus zal er iets zijn misgegaan in wat de laatste bocht terug naar Schiphol had moeten worden. Dat het verkeerd is gegaan, kan inderdaad uit ooggetuigenverslagen worden afgeleid. Naar het waarom valt, zolang de rld de gesprekken met Schiphol niet openbaar maakt, slechts te gissen.

			Op het Zilverstrand staan zoals inmiddels bekend de politie en brandweer van Almere. Brandweerbevelvoerder A. Sweegers: ‘We staan wat te praten als het vliegtuig er voor de tweede keer aankomt. Het maakt een heel langzame draai naar links (vanaf het Zilverstrand gezien, in de vliegrichting was het naar rechts). Het vliegt heel rustig en nog vrij hoog. Het toestel gaat vlak voor ons schuin over de Hollandse Brug en maakt daar plotseling een korte bocht, een heel korte bocht voor zo’n groot vliegtuig.’

			Ook Loor ziet de ‘G’ bij de tweede overkomst opnieuw de Hollandse Brug kruisen, nu echter niet zoals tijdens de eerste keer van west naar oost vliegend, maar van noord naar zuid. Evenals Sweegers merkt Loor op dat het toestel een scherpe bocht maakt en dan weer rechtuit vliegt, ogenschijnlijk richting Schiphol. E. de Wilde volgt het vliegtuig al die tijd vanuit zijn huis aan de uiterste westkant van Almere: ‘In de flauwe bocht naar rechts die eerst wordt gemaakt, vliegt het toestel met de vleugels vrijwel horizontaal. Maar dan gaat hij plotseling zeer scherp naar rechts en hangt de kist heel erg scheef. Even later komt zij weer horizontaal en verdwijnt rechtuit vliegend uit m’n gezichtsveld.’

			De geforceerde bocht naar rechts heeft letterlijk zijn sporen nagelaten. De ‘G’ vliegt daarna voor het oog weliswaar weer netjes horizontaal en gecontroleerd, maar verliest ondertussen stukken van de vleugel. Het kan ook zijn dat die delen zijn afgebroken doordat de bemanning probeerde flaps of roeren te bedienen, Fuchs meldt in ieder geval ‘a controlling problem’. Of hij dat precies daar, tussen de Hollandse Brug en Weesp, heeft gezegd, is zonder het afluisteren van de Schipholband helaas niet na te gaan.

			Wat de werkelijke oorzaak van het afbreken van de vleugeldelen ook is geweest, de politie van Weesp krijgt de eerste dagen na de ramp talrijke vliegtuigresten aangeboden die zijn gevonden in weilanden ten zuidoosten van de stad, in de buurt van het Naardermeer. Volgens de rld heeft het vliegtuig veel noordwestelijker gevlogen. El Al denkt hier kennelijk anders over, want de maatschappij heeft eigen medewerkers in de weilanden naar resten laten zoeken.

			Het verlengde van de Buitenveldertbaan kruist de Hollandse Brug nagenoeg halverwege. Om recht voor die baan uit te komen, had Fuchs daar dus niet van noord naar zuid moeten vliegen, zoals de ooggetuigen hem zien doen, maar van oost naar west. De reden dat het fout gaat, is zoals gesteld niet met zekerheid te geven. Duidelijk is dat de ‘G’ sinds het afbreken van de motoren slechts zeer ruime bochten heeft gevlogen en dat vlak voor de Hollandse Brug opnieuw doet. Misschien heeft Schiphol daar onvoldoende rekening mee gehouden en, met een betrekkelijk normale bocht in gedachten, Fuchs te laat opdracht gegeven voor wat de laatste bocht diende te worden. Mogelijk ook heeft Fuchs om technische redenen niet op tijd de draai kunnen maken.

			Te gevoelig – 10 december 1992

			Een kennis bij Justitie in Haarlem heeft geprobeerd me te helpen aan een interview met mr R. Toeter, officier van justitie voor luchtvaartzaken. Helaas, ‘de zaak ligt te gevoelig’; mijn kennis kan niets voor me doen. En mr Toeter wil niet met me praten.

			Boven de Hollandse Brug pikken de instrumenten van de ‘G’ het radiobaken van Schiphol op dat in de buurt van Muiden staat. Fuchs weet dan dat hij op een verkeerde koers zit en dat hij op die plek al van oost naar west had moeten vliegen. Tegelijkertijd krijgt hij van de verkeersleiding te horen dat hij het verlengde van de baan kruist en dat hij straks weer naar het noorden zal moeten vliegen.

			De wetenschap dat zij boven het verlengde van baan 27 van noord naar zuid vliegen in plaats van oost-west, zal de bemanning even uit de grond van hun hart hebben doen vloeken. Zes minuten worstelen met een vliegtuig dat nauwelijks in de lucht te houden is, dreigt tevergeefs te zijn geweest. Het is nu alles of niets. Als ze meteen een zeer scherpe bocht maken, komen ze misschien net goed genoeg uit om rechtstreeks te kunnen landen. Lukt het niet, dan moet opnieuw een rondje worden gevlogen en gaan kostbare minuten verloren.

			Het wordt dus het laatste. De ‘G’ komt te ver ten zuiden van het verlengde van de baan uit. In feite zijn Fuchs, Ohad, Sofer en Solomon terug bij af. Ze vliegen op nagenoeg dezelfde plaats in vrijwel dezelfde richting als kort na het afbreken van de motoren. Of zij zich het wrange van deze situatie ten volle hebben gerealiseerd, valt gelukkig te betwijfelen; ze hadden het, zoals Wolleswinkel al eens opmerkte, erg druk met vliegen.

			Veel militair spul – 11 december 1992

			Een lid van de Lastige Zwanenburger, een actiegroep die ageert tegen de overlast van Schiphol, vertelt dat de El Al-jumbo veel militair spul vervoerde en dat het vliegtuig te zwaar was. Hij zegt de informatie uit zeer betrouwbare bron te hebben. Ik hoor hem aan maar besluit de lading niet verder uit te zoeken. Het is me nog steeds te gevaarlijk.

			Op Schiphol weet men natuurlijk wel precies waar de ‘G’ zich bevindt. Die kennis zou voor de verkeersleiders aanleiding moeten zijn om Fuchs nog eens op baan 06, de Kaagbaan, te wijzen. Deze baan ligt weliswaar een stuk westelijker, maar de vliegafstand er naar toe is nauwelijks groter dan die naar de Buitenveldertbaan, aangezien voor de laatste nu een extra rondje van opnieuw enkele minuten moet worden gevlogen. Het grote voordeel van de Kaagbaan is dat Fuchs dan pal tegen de wind in kan landen. Dat is altijd al veiliger en nu helemaal; de motor- en flapproblemen maken een landing met harde wind in de rug op baan 27 eigenlijk tot gekkenwerk. En als Fuchs echt zo snel mogelijk terug wil, is baan 01R, de Aalsmeerbaan, in feite het snelst bereikbaar. Dan zou bovendien schuin tegen de wind in geland kunnen worden, zoals op de 01L schuin tegen de wind in is gestart.

			Schiphol vroeg echter vlak voor de eerste cirkel boven Amsterdam niet waarom Fuchs zo’n haast had en vraagt nu opnieuw niets. Schiphol geeft Fuchs opdracht om de ‘G’ op koers 290 en vervolgens 310 te zetten, richting de Bijlmer, het begin van wat voor de jumbo het allerlaatste rondje zal worden.

		

	





		
			Een extra rondje

			
				
					[image: ]
				

			

		

	





		
			8. Going down: een laatste rondje boven De Bijlmer

			Meteen na de Hollandse Brug zou Fuchs nog een keus hebben gehad: rechtdoor vliegen naar de Kaagbaan of Aalsmeerbaan, dan wel een extra rondje draaien en op de Buitenveldertbaan landen. Nu Schiphol hem eenmaal op koers 310 heeft gezet naar het noordwesten, zijn Kaag- en Aalsmeerbaan onbereikbaar geworden. De ‘G’ zal opnieuw over Amsterdam moeten vliegen.

			Volgens de rld zijn alle gedachten over keuzes die Fuchs gehad zou hebben niet erg relevant. De ‘G’ is, aldus de dienst, om te beginnen na het rondje over Amsterdam helemaal niet bij de Hollandse Brug geweest. Maar veel belangrijker: als boven Pampus eenmaal de laatste bocht is ingezet, krijgt Fuchs het toestel niet meer horizontaal. De rechtervleugel blijft naar beneden wijzen, de ‘G’ is niet meer uit de bocht naar rechts te halen. Boven Weesp meldt Fuchs dat hij een besturingsprobleem heeft. Terwijl het op de radar net lijkt alsof de ‘G’ in het juiste tempo daalt en de opgedragen koers aanhoudt, kampt Fuchs volgens de rld in feite al met een onbestuurbaar geworden toestel. Twintig seconden na de besturingsproblemen geeft Fuchs in het Hebreeuws nog een opdracht aan co-piloot Ohad, maar onmiddellijk daarna moet hij hebben ingezien dat het allemaal niet meer baatte. ‘Going down 1862, going down’ is het laatste bericht dat Schiphol van hem opvangt. In een steeds steiler wordende duikvlucht vliegt de ‘G’ zijn rampzalig einde in de Bijlmer tegemoet.

			Van alle onzin die de rld over vlucht ly-1862 heeft verkondigd, is dit sluitstuk zonder twijfel het meest kwalijke. Hier wordt een totaal verzonnen voorstelling van de gang van zaken gepresenteerd en vervolgens worden daar, zoals later zal blijken, ‘lessen’ uit getrokken die de wereldluchtvaart veiliger zouden moeten maken (Boeing doet aan dit spel gelukkig niet mee). Tegelijk negeert de dienst de ware toedracht.

			Boven op deze veronachtzaming van de veiligheid worden de bewoners van de Bijlmer ook nog eens massaal in de maling genomen. Het standpunt van de rld komt erop neer dat zij enerzijds niet weten wat ze hebben gezien, het in ieder geval niet goed kunnen interpreteren, maar anderzijds toch niet meer bang hoeven te zijn. ‘Al weten we nog niet precies wat de oorzaak van de ramp is, we kunnen al wel met zekerheid zeggen dat zo’n ongeluk nooit meer hoeft te gebeuren,’ aldus vooronderzoeker Wolleswinkel twee maanden na de crash. Gaat u rustig slapen, de deskundigen waken over uw veiligheid. Hoe anders is de werkelijkheid.

			Gevaarlijk bezig – 15 december 1992

			Bij rld-voorlichter Henk Houtman slaan de stoppen door. Ik heb hem een tekening gefaxt van de route die politiewoordvoerder Klaas Wilting en anderen hebben gezien. Tevens vraag ik hem het verschil te verklaren tussen de route die volgens de radar van Schiphol is gevlogen en die welke de zwarte doos heeft geregistreerd. Een uiterst opgewonden Houtman geeft het meest opmerkelijke antwoord dat ik ooit van een voorlichter heb gekregen. ‘Vincent, ik moet je waarschuwen, je bent gevaarlijk bezig. We lossen er toch niets meer mee op als we dit allemaal nog gaan uitzoeken. Ga je liever verdiepen in het onderzoek dat Rand binnenkort begint naar de veiligheid van Schiphol. De manier waarop jij nu bezig bent, waarop je vragen stelt; je moet echt voorzichtig zijn...’ en zo een kwartier lang. Antwoord op m’n vragen krijg ik niet. Houtman belooft op kwade toon dat ik die antwoorden vandaag ook beslist niet meer zal ontvangen. Morgen misschien? Houtman denkt van niet. Hij blijkt een vooruitziende blik te hebben: ze zijn nooit gekomen.

			’s Avonds belt Houtman een paar keer naar de redactie om m’n chef Agnes Koerts te spreken. Zij is afwezig. Tegen een van m’n collega’s zegt hij dat er ‘weer een totaal verkeerd verhaal’ van mij in de krant dreigt te komen. Mijn collega is zeer verbaasd over het telefoontje. Het gebeurt eigenlijk nooit dat voorlichters zo openlijk proberen een bericht uit de krant te houden. M’n collega vraagt Houtman wat er dan precies fout is aan mijn artikel, maar daar krijgt hij geen antwoord op. Besloten wordt dat het artikel wat ons betreft doorgaat. Een uur later, het is inmiddels rond elf uur, belt Houtman met de eindredactie. Hij is erg opgewonden, maar kan opnieuw niet concreet aangeven wat aan mijn primeur niet deugt. Waarop het nieuws alsnog in de krant verschijnt.

			Als de ‘G’ boven Weesp verschijnt, vliegt hij volgens ooggetuigen keurig met de vleugels horizontaal. Ook de mensen bij de Hollandse Brug hebben het toestel na de opvallend scherpe bocht aldaar stabiel rechtuit richting Weesp zien vliegen. Tussen Weesp en de Bijlmer gaat Fuchs van koers 270 (pal west) over op de opgedragen koers 310 (noordwest). Terwijl hij zijn koers aanpast, verliest de ‘G’ hoogte, iets dat telkens gebeurt in bochten; het topzware vliegtuig heeft dan immers minder draagkracht door de scheef hangende vleugels en mist het motorvermogen om dat te compenseren.

			Een paar honderd meter ten oosten van de spoorlijn Amsterdam-Utrecht kruist de ‘G’ de snelweg A9. De mensen die de jumbo daar zien aankomen, krijgen de indruk dat hij erg snel daalt. Het lijkt alsof Fuchs een noodlanding op de nabij gelegen snelweg Amsterdam-Utrecht, de A2, wil maken. Dit moet echter uiterst onwaarschijnlijk worden geacht aangezien het landingsgestel niet is uitgeklapt. Vermoedelijk heeft Fuchs gewoon de aanwijzingen van Schiphol opgevolgd. Boven Weesp is hem niet alleen gezegd koers 310 te gaan vliegen, maar ook om te dalen naar 1500 voet. De ‘G’ zat op dat moment op 2800 voet zodat de hoogte ongeveer gehalveerd moest worden.

			Die daling zou de ‘dramatische laatste woorden’ van Fuchs, ‘Going down, going down’, een geheel andere betekenis kunnen geven. Fuchs meldt gewoon dat hij voldoet aan de opdracht die hem kort daarvoor is verstrekt. klm-gezagvoerder Benno Baksteen meent dat in zo’n geval de term ‘going down’ inderdaad gebruikt kan worden. ‘Al zou ik er dan wel iets bij zeggen over de hoogte waar je naartoe daalt,’ aldus Baksteen.

			‘Going down’ opvatten in de betekenis van ‘we storten neer’ is om meer redenen onlogisch. Fuchs zegt er namelijk nog iets bij. De letterlijke tekst luidt: ‘Going down 1862, going down, going down, copied, going down’. Het woord ‘copied’ intrigeert hier zeer. Het betekent in de luchtvaart dat iemand een mededeling heeft ontvangen en begrepen. Eerder tijdens de vlucht hebben Schiphol en Fuchs het ook op die manier gebruikt. Terwijl Fuchs volgens de rld-interpretatie nu een paar keer achtereen meldt dat hij neerstort, wat zeer dramatisch zou zijn, zegt hij tegelijkertijd in droog vakjargon (onbekende) aanwijzingen te hebben ontvangen en begrepen. Dat lijkt een absurde combinatie.

			Afgaande op de transcriptie heeft Fuchs het om 17:35:25 uur over ‘going down’. Op basis van de radarplot van Schiphol is ‘we storten neer’ op dat moment niet goed verklaarbaar. In de halve minuut daaraan voorafgaand is de ‘G’ heel geleidelijk gedaald en niets wijst er nog op dat het toestel gaat crashen.

			De verkeersleiders hebben ‘going down’ dan ook niet als ‘neerstorten’ opgevat, meent navigatiespecialist Aad de Bruin, en: ‘Er is nog iets geks aan de hand met die conversatie. Om 17:35:47, ofwel 22 seconden na “going down”, heeft de verkeersleider het nog over de koers. “Ja...El Al 1862 your heading...” is volgens de transcriptie de laatste tekst van de verkeersleiding. Als je denkt dat iemand neerstort, dan vraag je toch niet meer “waar zit je?” of zoiets. Dus moet die opmerking betekenen dat Schiphol denkt dat Fuchs nog gewoon vliegt maar iets onverwachts doet, bijvoorbeeld de opgegeven koers niet volgt.’

			Het laatste is vrijwel zeker het geval. Schiphol zal gedacht hebben dat Fuchs misschien toch de onmogelijk geachte bocht naar links zou proberen om zo snel mogelijk naar baan 27 te komen, dan wel opnieuw een rondje van vier à vijf minuten over rechts zou maken. Fuchs doet geen van beide: hij stuurt de ‘G’ in een ‘alles of niets’-poging in een uiterst krap rondje van ongeveer één minuut over de Bijlmer. Zijn haast is niet helemaal ongegrond, zo blijkt uit wat in de Bijlmer gebeurt. Het toestel blijft onderweg vleugeldelen verliezen en vermoedelijk staat bovendien de rechtervleugel in brand.

			Vanaf het punt waar Fuchs de A9 is overgestoken, vliegt de ‘G’ een stukje bijna evenwijdig aan de spoorlijn op koers 310. Boven het noordwesten van de Bijlmer kruist de jumbo de hartlijn (het verlengde) van baan 27 en buigt zeer scherp naar rechts, scherper dan men op Schiphol voorzien kan hebben. Bewoners van de flat Frissenstein, in het noordwesten van de Bijlmer, zien de machine vanuit het westen naderen. Onder het toestel, op een balkon van Frissenstein, loopt wasgoed schroeivlekken op. Iets verderop schrikken mensen van het enorme lawaai. ‘Het hele huis stond te trillen,’ melden diverse bewoners van de wijk Venserpolder.

			Geen doorbraak – 16 december 1992

			Het artikel over Klaas Wilting, de radar en de zwarte doos leidt niet tot de gehoopte doorbraak. De andere kranten doen er niets mee. Het Parool heeft als enige twee regels aan het slot van een artikel over een ander facet van het ongeluk: ‘Sommige ooggetuigen menen dat het toestel over Almere is gevlogen’. De weken erna blijkt dat collega-journalisten Wilting slechts als een gewone ooggetuige beschouwen die zich kan vergissen en zich in dit geval ook moet hebben vergist. Dat Wilting het zich niet kan veroorloven met vage verhalen zijn reputatie op het spel te zetten, vinden zij geen argument.

			De manoeuvre met de scherpe bocht heeft succes. Fuchs kan zijn toestel weliswaar slechts met moeite onder controle houden, maar hij vliegt weer oostwaarts. Nog een halve cirkel en de ‘G’ ligt alsnog recht voor de baan. Fuchs vliegt inmiddels zó laag dat bewoners van de flats Gravestein en Gouden Leeuw, in het noorden van de Bijlmer, het gevoel krijgen in een sauna te zitten als de uitlaatgassen van de El Al-machine naar binnen waaien.
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			Bij het knooppunt van de A1 en de A9 gooit Fuchs zijn ‘G’ opnieuw in een zeer scherpe bocht. De rechtervleugel lijkt nu helemaal recht naar beneden te wijzen, zo scheef hangt het toestel. De bestuurbaarheid is door het verlies van de motoren weliswaar sterk afgenomen, maar gelukkig is er voldoende controle overgebleven voor deze laatste scherpe draai. Fuchs trekt, na de gelukte operatie, de vleugels weer horizontaal. Op zijn instrumenten ziet hij dat zijn toestel minder dan 2,5 graad, de maximale marge voor een goede aanvlieglijn, ten zuiden van de hartlijn van baan 27 zit. Na acht minuten worstelen en dank zij tientallen jaren vlieg-ervaring is Fuchs eindelijk waar hij wil zijn: recht voor de landingsbaan. Twee minuten scheiden Fuchs en zijn metgezellen nog van Schiphol.

			Schuin onder hem, op de A9, zit John Melkman met zijn vrouw en kinderen in de auto. Ze komen net van de A1 af en rijden in zuidwestelijke richting, als zij het toestel laag over het weiland ten noordwesten van de weg zien vliegen. Melkman: ‘De jumbo haalt mij iets voor de oostrand van de Bijlmer rechts in en vliegt daar tien tot twintig seconden lang laag maar ogenschijnlijk stabiel richting Schiphol. Dan duikt hij plotseling met de neus omlaag en verdwijnt achter geluidswallen en flats uit het zicht. Een paar seconden later verschijnt een enorme vuurbal boven de flats en weten we: hij is neergestort.’

			Ingezonden brief van rld? – 22 december 1992

			Ene Rob Janssen heeft een reactie op mijn artikelen gestuurd voor de rubriek ‘ingezonden brieven’ van Trouw. Zijn brief staat boordevol kritiek: Ik lijd volgens hem aan ‘een ernstige vorm van het Bob Woodward-syndroom’ (Woodward onthulde het Watergate-schandaal), ik ‘moest en zou aantonen dat de rld niet deugde’, ‘alweer een misser van Trouw’, ‘Trouw sloeg voor de derde keer de plank mis’, ‘wat een zwakzinnig geleuter’ en ‘zo maakt Trouw zichzelf onsterfelijk belachelijk’. De concrete voorbeelden die hij gebruikt, komen me bekend voor; het lijkt wel alsof de brief door de rld zelf is geschreven. Ook Agnes, m’n chef, denkt als eerste daaraan. Wie Rob Janssen precies is, wordt uit de brief niet duidelijk, vermoedelijk een luchtvaartstudent in Delft, maar er wordt geen adres of telefoonnummer opgegeven. De universiteit in Delft wil helpen en zoekt in het adressenbestand naar student R. Janssen. Daarvan blijken er acht te bestaan en de universiteit vindt dat te veel om ze allemaal te benaderen. Aangezien anonieme brieven niet worden geplaatst, verdwijnt het epistel van Rob Janssen in mijn map met curiosa.

			Melkman kan niet zien waar de ‘G’ precies is gecrasht en weet dus niets van slachtoffers in flats. Hij gaat er echter hoe dan ook van uit dat het een grote ramp is. Melkman heeft in de gauwigheid niet gemerkt dat er geen raampjes in het toestel zaten en vreest dus voor het leven van een paar honderd passagiers. Vlak voor hem doemt een praatpaal van de anwb op. Melkman aarzelt geen moment en zet zijn auto aan de kant. Tien tot vijftien seconden na de crash heeft hij de anwb aan de lijn. De anwb bevestigt later het tijdstip van Melkmans telefoongesprek. Terwijl het ongeluk nog geen minuut oud is, waarschuwt de anwb al politiediensten om de wegen in de buurt af te zetten.

			Wat voor Melkman achter de geluidswallen en flats verborgen bleef, was voor Iris Otte voor een deel wel zichtbaar. Otte rijdt Melkman min of meer tegemoet, op een parallelweg direct ten zuiden van de A9: ‘Het vliegtuig komt met de neus naar beneden op me af. Het is alsof men een noodlanding wil maken op de A9. Maar vlak voor me maakt het toestel plotseling een krankzinnige bocht naar links, van mij uit gezien dan, voor het vliegtuig naar rechts. Ik heb een vliegtuig nog nooit zo’n gekke bocht zien maken. Daarna verdwijnt het uit het zicht en even later volgt de ontploffing.’

			Het deel van de vlucht dat Melkman en Otte hebben waargenomen, voert over de oostrand van de Bijlmer. Daar, in het Kantershof, wonen Suzanne en Henk Wind. Zij zien de ‘G’ laag over hun huis scheren en ogenschijnlijk neerstorten in de straat waar een vriendin woont. Een telefoontje geeft opluchting. De jumbo laat ook in het Kantershof zijn sporen na: de brandstof die uit de vleugels stroomt, komt als een vettige vloeistof op de grond terecht. Huizen, straten en bomen, alles wordt met een dun laagje kerosine bedekt.

			Minister wil wel/geen gesprek – 23 december 1992

			Minister Maij-Weggen van Verkeer en Waterstaat laat intimi weten dat ze een gesprek wil hebben met de hoofdredacteur van Trouw over mijn artikelen. De minister maakt helaas nooit werk van het gesprek.

			De ‘krankzinnige’ bocht die Iris Otte heeft gezien, brengt het toestel uitzonderlijk laag boven de flats en huizen van Kelbergen. Tarcis Schipper, die zich inzet om de Bijlmer van vliegtuiglawaai en andere overlast te verlossen, hoort de ‘G’ en ergert zich aan het zoveelste vliegtuig dat zich weer eens niet aan de regels houdt. Een minuut daarvoor had hij eveneens een vliegtuig gehoord, zij het minder hard. Dat zal, zo is achteraf te reconstrueren, zijn geweest toen Fuchs anderhalve kilometer naar het westen de A9 kruiste en aan zijn rondje over de Bijlmer begon. Ook andere bewoners in deze hoek van de Bijlmer hebben het toestel met een tussenpoos van ongeveer een minuut twee keer gehoord en/of gezien.

			In de flat van Jacqueline Huismans moet het werkelijk een oorverdovend lawaai zijn geweest. Zij staat in de keuken en heeft het raam open. Huismans ziet het vliegtuig rakelings over de flat komen en achter de vleugels zijn twee zwarte sporen zichtbaar. De kerosine is een half jaar later bij de voorjaarsschoonmaak nog op de keukenkastjes te vinden; de plantengroei in de tuin is door alle vervuiling de volgende zomer danig ontregeld.

			Henk Prijt is met zijn zoon thuis in hun flat midden in Kikkenstein. Zij hebben zojuist opgemerkt hoe een jumbo in het westen ogenschijnlijk heel laag over de Bijlmer vloog en nu komt hetzelfde toestel plotseling vanuit het zuiden recht op hen af. Hij zit zo laag dat hij Kikkenstein dreigt te raken. Henks zoon rent naar de galerij aan de achterkant van de flat. Als hij omhoog kijkt, staart hij tegen de immense buik van het toestel aan. Dat stevent recht op de flat Gooioord af en zal daar zeker in volle vaart naar binnen vliegen.

			Houtman haalt uit maar mist – 27 januari 1992

			Het zit woordvoerder Henk Houtman van Verkeer en Waterstaat en de rld niet mee. In een brief aan hoofdredacteur Jan Greven van Trouw beklaagt hij zich over een artikel waarin ‘de suggestie wordt gewekt dat een voorlichter van dit ministerie weigert journalisten te woord te staan’, wat bovendien ‘niet echt bijzonder’ zou zijn. ‘Ik zou het op prijs stellen als u de betreffende journalist (naar mijn informatie de heer V. Dekker) zou willen laten weten, dat ik mij heb gestoord aan deze publicatie.’ Jammer voor Houtman, maar het artikel was van onze Israëlische correspondent en het ministerie waarop werd gedoeld was niet dat van Verkeer en Waterstaat in Nederland, maar het ministerie van Verkeer in Tel Aviv. Zoals ook Houtman bij goed lezen van het artikel had kunnen weten.

			Fuchs zal vlak voor de ‘krankzinnige’ bocht die Iris Otte zag, nog hebben gedacht dat hij Schiphol zou halen. Nu vliegt zijn toestel evenwel weer pal naar het noorden in plaats van westwaarts en, wat erger is, het is vrijwel al zijn hoogte verloren. De kansen op een geslaagde terugkeer zijn in een paar seconden tot bijna nul gereduceerd. Fuchs kan nog net over een groot flatgebouw heen vliegen maar ziet dan dat hij recht op een volgend complex afstevent. Om het dreigend onheil af te wenden, stuurt Fuchs uit alle macht naar rechts. Tegelijkertijd geeft hij vol gas op de twee overgebleven motoren. Het toestel zal daardoor waarschijnlijk niet meer stijgen, maar de enorme stuwkracht op alleen de linkervleugel drukt zijn machine in ieder geval wel meteen in de hopelijk levensreddende bocht naar rechts. Slechts een paar honderd meter scheiden hem van de flats vol nietsvermoedende bewoners.

			Fuchs’ inspanningen hebben opnieuw succes. Vlak achter Kikkenstein slaat de linkervleugel met de brullende, nee krijsende motoren recht omhoog; de ‘G’ scheert in een laatste krampachtige bocht op nauwelijks honderd meter afstand voor de ramen van Gooioord langs.

			Rechts van Gooioord staan de flats Groeneveen en Klein Kruitberg. Vanaf de galerij van Kikkenstein kijkt de zoon van Henk Prijt als aan de grond genageld toe hoe de ‘G’ zich in volle vaart op zes hoog een weg door het beton baant.

		

	





		
			Twee officiële ‘laatste bochten’
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			9. Oude problemen worden met nieuwe opgelost

			Het verslag van de ooggetuigen wijkt niet een klein beetje af van hetgeen de Rijksluchtvaartdienst vertelt, het is vrijwel het tegenovergestelde. Hun relaas mag met recht een dramatisch verhaal worden genoemd. In een gevecht tegen de klok tracht Fuchs in de laatste minuten voortdurend de gevolgen teniet te doen van een fout (van de verkeersleiding?) bij de Hollandse Brug, waar de bocht terug naar Schiphol te laat werd ingezet. Als hem dat door al zijn ervaring en stuurmanskunst uiteindelijk is gelukt, gaat het toch nog mis. Met een uiterste krachtsinspanning hoopt hij een catastrofe te voorkomen, maar in de laatste seconden van zijn leven moet hij machteloos vaststellen dat hij de ramp slechts heeft kunnen verplaatsen.

			Volgens de rld hebben de ooggetuigen in de Bijlmer zich massaal vergist. Het wasgoed op het balkon van Frissenstein kan geen schroeivlekken hebben opgelopen, huizen in de Venserpolder stonden niet te trillen, in de Gouden Leeuw is het nooit een sauna geweest, Melkman kan de ‘G’ niet horizontaal vliegend ten noorden van de A9 hebben gezien en in het Kantershof is geen kerosine terechtgekomen. Over kerosine bij Kelbergen valt te praten, want in de definitieve versie van het rld-rapport is Fuchs daar in zijn laatste bocht vanaf Weesp bijna recht overheen gekomen. Dat de mensen het vliegtuig in die buurt met een tussenpoos van een minuut twee keer hebben gehoord en gezien, is natuurlijk wel weer onzin.

			De eenvoudigste manier om alle ooggetuigenverklaringen te weerleggen, zou natuurlijk zijn de radarbeelden van het laatste stuk van de vlucht openbaar te maken. Helaas, dat kan niet. Ze bestaan domweg niet. Om onverklaarbare redenen heeft de radar van Schiphol in die fatale seconden dienst geweigerd. Zo wordt naderhand althans beweerd. Een paar weken na de ramp verklaart woordvoerder Knook van de verkeersleiders nog dat de radargegevens wel bestaan. Ze zijn echter niet vrijgegeven ‘omdat ze niet relevant werden geacht’. Of het er iets mee te maken heeft is uiteraard onzeker, maar een paar dagen later is Knook geen woordvoerder meer in kwesties betreffende de ramp. De rld bezweert vervolgens dat de radar het toestel in de laatste fase van de vlucht echt niet heeft geregistreerd.

			De rld vindt dat niet zo vreemd. De radar draait immers eens in de vier seconden rond en de ‘G’ is misschien net vier seconden na de laatste plot neergestort. Die verklaring komt echter niet overeen met de route die het vliegtuig volgens de rld zelf nog moest afleggen. De dag na de ramp deelt de rld een radarplot uit die het toestel vlak naast de spoorlijn Amsterdam-Utrecht boven de Bijlmer weergeeft, een plaats die ook op zeer gedetailleerde kaarten van twee maanden na de ramp nog wordt aangewezen. Die plek is ruim anderhalve kilometer van de flat Groeneveen verwijderd. Het kost het toestel minstens twaalf seconden om deze afstand te overbruggen, twaalf seconden waarin de radar hem dus drie keer waargenomen zou moeten hebben. Bovendien meent de rld dat vlucht ly-1862 rond 17:35:55 uur eindigde, twintig seconden ofwel vijf waarnemingen na de officiële laatste radarplot.

			Wolleswinkel junior bekent – 28 januari 1993

			Een tweede vreemde ingezonden brief, nu ‘ook namens Rob Janssen’ (zie 22 december 1992) geschreven door Hans Moolenaar. Ze zijn teleurgesteld dat Trouw de brief van Rob niet heeft geplaatst en evenmin iets van zich heeft laten horen (dat laatste was moeilijk bij gebrek aan een adres). Opnieuw spuien ze kritiek die mij in alle opzichten doet denken aan rld-argumenten. Moolenaar vermeldt geen huisadres maar wel een ‘responsadres’ en gelukkig weet ptt Telecom daar raad mee: het adres heeft een telefoonnummer. Op dat nummer neemt Hans zelf op. Al gauw komt de aap uit de mouw: beide brieven zijn in feite van Rob Wolleswinkel, de zoon van de vooronderzoeker. Op 22 februari krijg ik Rob aan de telefoon en hebben we een langdurig gesprek waarin we elkaar geen stap nader komen. Over één ding worden we het eens: ook de tweede brief hoeft niet in de krant, volgens Rob omdat die ‘al weer wat oud is’. Rob schrijft daarin onder meer nog dat vanuit de cockpit de motoren niet zichtbaar zijn (zoals ook zijn vader aldoor heeft beweerd), terwijl ik op 11 februari in de krant heb gemeld dat de buitenste motor wel degelijk door de piloten kan worden waargenomen. Rob belooft een derde brief te sturen, deze keer onder eigen naam. Die verschijnt een paar weken later volgens afspraak zonder commentaar van mij in Trouw. Dat commentaar hoef ik ook achteraf niet te leveren. Lezer Joris Jochemsen maakt in dezelfde brievenrubriek een paar dagen later korte metten met de kritiek van Rob.

			Tijdens de hoorzittingen van de Raad voor de Luchtvaart, een jaar na de ramp, blijken de onderzoekers een opmerkelijke oplossing gevonden te hebben voor het probleem van de ontbrekende radarwaarnemingen: het punt waar de ‘G’ boven de Bijlmer aankomt, is anderhalve kilometer naar het noordoosten opgeschoven, naar de wijk Kelbergen. Dat is hemelsbreed slechts zo’n 500 meter van de rampflat, een afstand die misschien net binnen de vier seconden van een radarcyclus zou kunnen zijn afgelegd. 
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			Zo is meteen ook een tweede probleem opgelost, dat van de kerosineresten in Kelbergen. Volgens het oorspronkelijke scenario van de rld was de ‘G’ namelijk niet over Kelbergen gevlogen en kon daar dus geen kerosine terecht zijn gekomen. Die resten vormen voor de rld waarschijnlijk een groter probleem dan de resten op andere plekken, want in Kelbergen woont zoals gemeld Jacqueline Huismans. Zij is niet alleen ooggetuige maar tevens ambtenaar bij het stadsdeel Zuidoost en heeft mede leiding gegeven aan het onderzoek naar de milieuvervuiling als gevolg van de ramp. In feite is dat onderzoek zelfs goeddeels dank zij haar van de grond gekomen. Huismans vond een half jaar na de crash nog kerosine in haar woning en weet één ding absoluut zeker: het vliegtuig is over haar flat gekomen. Welnu, bij nader inzien kan de rld dat volmondig beamen.

			Met deze nieuwe visie schept de rld echter meer problemen dan zij oplost. Om te beginnen moet de radar van Schiphol er dus anderhalve kilometer naast hebben gezeten. Zo’n radar zou uit veiligheidsoverwegingen meteen naar de schroothoop moeten; maar zoals eerder geconstateerd, vormt een foutmarge van zelfs enkele kilometers voor de rld geen probleem. Althans niet bij vlucht ly-1862.

			Een tweede, heel zichtbaar knelpunt van de nieuwe theorie is dat de rld ondanks de tot vier seconden ingekorte laatste fase toch bij haar bewering blijft dat de ‘G’ pas rond 18:35:55 uur is neergestort, twintig seconden na de laatste radarplot. Die twee beweringen zijn op geen enkele manier met elkaar in overeenstemming te brengen. De Raad voor de Luchtvaart heeft die tegenstrijdigheid nog net op tijd ontdekt. Terwijl rld-deskundigen tijdens de hoorzitting nog vasthouden aan hun crashtijd, maakt de Raad hier in haar eindrapport van februari 1994 op eigen initiatief 18:35:42 uur van, zeven seconden na de laatste radarwaarneming. De consequentie is onder meer wel dat volgens de Raad de band van de zwarte doos van de ‘G’ dertien seconden korter is geweest; dertien seconden waarvan de rld ruim een jaar lang heeft beweerd dat ze bestonden.

			Een derde probleem dat de dienst nu geschapen heeft, is hoe brandweerlieden in de buurt van de spoorlijn vliegtuigdelen hebben kunnen vinden. Als de laatste radarplot boven Kelbergen moet worden gelegd, is de ‘G’ op ongeveer 600 meter hoogte over de flats gevlogen. De plek waar de resten zijn aangetroffen, ligt anderhalve kilometer naar het zuidwesten. De wind waaide weliswaar zeer krachtig uit het noordoosten, maar zo ver kunnen die delen niet zijn meegevoerd. Temeer niet daar de kerosine, die toch veel makkelijker door de wind wordt verspreid, in deze versie van de rld-theorie recht naar beneden is gevallen; anders is namelijk de vervuiling in Kelbergen onverklaarbaar. Volgens Huismans is het toestel veel lager dan op 600 meter, vermoedelijk op minder dan 100 meter, over haar flat gekomen. Dat moet inderdaad het geval zijn geweest, aangezien de wind de kerosine anders een stuk ten zuidwesten van haar flat had doen neerkomen. Die omstandigheid maakt het echter alleen nog maar onmogelijker (voor zover onmogelijk een vergrotende trap kan hebben) dat vleugeldelen anderhalve kilometer door de lucht hebben gedwarreld.

			Wie de luchtopnames bekijkt die de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart de ochtend na de ramp van de getroffen flats heeft gemaakt, ziet ten slotte al gauw een vierde argument waarom de verkorte versie van de laatste fase onjuist is. Als de ‘G’ in maximaal vier seconden (binnen één radarcyclus) van 600 meter naar grondniveau zou zijn gedaald, zou het toestel met zeer grote snelheid recht omlaag moeten zijn gedoken; anders zijn die 600 meter namelijk niet in vier seconden te overbruggen. Uit de luchtfoto’s valt echter duidelijk op te maken dat het toestel eerder horizontaal dan verticaal vliegend de flat Groeneveen is binnengedrongen. Door de verspreiding van de wrakdelen is zelfs de vliegrichting ten tijde van de crash te reconstrueren: ongeveer van west naar oost. Op het laatste moment maakte de ‘G’ nog een scherpe bocht naar rechts, waardoor de linkervleugel bijna recht omhoog en de rechtervleugel pal omlaag wees. Een van de linkermotoren (die dus aan de vleugel vastzat die omhoog wees en daardoor boven de flat uitstak) is bij de inslag 200 meter naar het oosten weggeslingerd. Dat is onmogelijk als Fuchs verticaal op Groeneveen zou zijn neergestort.

			Kortom: wat er ook gebeurd mag zijn, vlucht ly-1862 heeft na de radarwaarneming op 600 meter hoogte (om precies te zijn op 1700 voet) boven de Bijlmer langer dan vier seconden geduurd. En dus moeten er radarbeelden van die fase zijn. Zoals er ook radarbeelden zijn van helikoptervluchten naar de Bijlmer meteen na de ramp.

			De rld kampt naar eigen zeggen aan het slot van de vlucht met een dubbel probleem. Enerzijds mist hij de radarbeelden, anderzijds zijn veel gegevens van de zwarte doos over de laatste seconden helaas door brand verloren gegaan. Men zou denken dat de rld dan uitgebreid ooggetuigen wil horen om te achterhalen wat zich in die ‘laatste’ seconden heeft afgespeeld. Maar nee, dat achten de onderzoekers niet nodig; zij weten op wonderbaarlijke wijze toch heel nauwkeurig hoe het toestel over de Bijlmer is gevlogen. De rld weet dat bovendien al sinds de ochtend na de ramp, nog voor er ook maar een zwarte doos is gevonden.

			Een jaar later heeft de Raad voor de Luchtvaart evenmin ooggetuigen nodig. Volgens voorzitter mr Bodewes houd je in dit soort zaken altijd een paar mensen die menen iets anders te hebben gezien. ‘Maar wij beschikken over de harde gegevens van de radar en de zwarte doos, en die kun je niet zomaar opzij schuiven omdat een ooggetuige iets anders zegt.’

			Foto’s verdwijnen – 19 februari 1993

			Een zekere Jan Baatje blijkt op 4 oktober een serie foto’s te hebben gemaakt van de crash van de ‘G’, vanaf een paar seconden voor het neerstorten tot kort daarna. Enkele minuten later moest hij zijn rolletje afstaan aan overijverige politieagenten. Na een paar maanden heeft hij wel de ‘familie-kiekjes’ teruggekregen die op hetzelfde rolletje stonden, maar niet de negatieven van de belangrijke crashfoto’s. Dit ondanks het feit dat volgens de politie op de foto’s ‘niets was te zien’. Baatje mag later bij de rld zijn crashopnamen komen bekijken en meldt dan dat er wel degelijk bijzondere foto’s tussen zitten. Wat daar op staat, houdt hij evenwel voor zich. Bijna een jaar later hoor ik over een andere amateurfotograaf die op hetzelfde moment foto’s heeft gemaakt. Toen hij zijn negatieven terugkreeg, bleken ze helemaal blank, alsof hij in het aardedonker had gefotografeerd.

			Dat verklaart Bodewes althans twee maanden voor de hoorzittingen tijdens een interview. Een maand ná die hoorzittingen, als hij opnieuw op tal van ooggetuigenverklaringen wordt gewezen, zegt rechter Bodewes dat hij ‘niet uitsluit dat de ooggetuigen op sommige punten gelijk hebben. Maar in feite was het toestel nauwelijks nog bestuurbaar. Als er een rondje boven de Bijlmer is gevlogen, is dat omdat het vliegtuig niet meer bestuurbaar is geweest. Dat is dus niet te wijten aan de bemanning of de verkeersleiders.’ De opmerking over de bestuurbaarheid dekt de werkelijkheid niet, maar belangrijker is dat Bodewes nu plotseling een extra cirkel over de Bijlmer niet meer uitsluit. Hij heeft kennelijk net zo weinig moeite met het schrappen of opvoeren van zo’n manoeuvre, als met het verschuiven van de ‘laatste’ radarplot met anderhalve kilometer. Waar blijft de veelgeroemde ‘hardheid’ van de gegevens van radar en zwarte doos?
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			Die hardheid is er dan ook niet. Niet op het moment dat de motoren afbreken, niet als het toestel boven Amsterdam-Noord koers 100 gaat vliegen en boven de Bijlmer opnieuw niet. Een treffend bewijs daarvoor komt uit een bron die geacht wordt absoluut betrouwbaar te zijn: een bandopname van de politie die nu eens niet is gewist.

			Agenten van de gemeentepolitie Amsterdam staan in de parkeergarage bij Kikkenstein na een melding over een auto-inbraak. ‘De dader heeft de kuierlatten genomen,’ berichten de agenten heel ontspannen. Op de band wordt continu de officiële tijdmelding (Greenwich Mean Time plus een uur) opgenomen die de ptt via telefoonnummer 06-8008 doorgeeft. Om 18:35:29 uur wordt een aanzwellend lawaai hoorbaar. Zes seconden later klinkt dat op z’n hardst en nog een tel later, ofwel om 18:35:36 uur, meldt een van de agenten opgewonden ‘Vliegtuig neergestort in de Bijlmer!’ Afgaande op de radar van Schiphol, die volgens de rld dezelfde ptt-tijd heeft geregistreerd, zou de ‘G’ op dat moment nog op zo’n 600 meter hoogte hebben gevlogen. De rld beweert dat de El Al-jumbo vijftien tot twintig seconden later is verongelukt dan de politie heeft waargenomen. Beiden zeggen zich op de officiële tijd te baseren. Wat de politiemelding betreft, is dat controleerbaar juist.

			Zoals eerder opgemerkt, moet het tijdsverschil een schoonheidsfoutje zijn, ontstaan in de haast van de eerste nacht na de ramp. Het is echter een fout met verregaande consequenties, want alle ‘gegevens’ die later bekend worden gemaakt, dienen ermee in overeenstemming te worden gebracht.

			Als de tijd van de crash wordt herzien op basis van de politieband en het laatste rondje dat boven de Bijlmer is gevlogen wordt toegevoegd, heeft dit natuurlijk wel tot gevolg dat tal van uitspraken van de bemanning en de verkeersleiding op een ander moment zijn gedaan dan de rld-transcriptie aangeeft. Dat en de zinnen die niet, of niet goed, in de transcriptie zijn opgenomen, vormen waarschijnlijk de ware redenen waarom de rld hardnekkig weigert de band van de verkeersleiding openbaar te maken.

			Melding van de crash door agenten – 4 oktober 1992

			De Gemeentepolitie van Amsterdam heeft de band bewaard waarop de eerste meldingen over de ramp zijn vastgelegd. Hieronder volgt de transcriptie van de gesprekken van 2 minuten voor tot 2 minuten na de crash. Op de band is voortdurend de tijdmelding van ptt Telecom hoorbaar. Bij de eerste melding, van mevrouw J.H., moet bedacht worden dat de agent en niet de ooggetuige Weesp noemt als plaats waar een vliegtuig zou zijn neergestort. In feite wijst haar relaas er veel meer op dat J.H. het afbreken van de motoren bij Muiderberg heeft gezien.

			18:33:42 Bij de volgende toon is het 18 uur, 33 minuten en 50 seconden

			18:33:52 Bij de volgende toon is het 18 uur, 34 minuten precies

			18:34:02 Bij de volgende toon is het 18 uur, 34 minuten en 10 seconden

			18:34:09 Politie

			Ja, goedenavond, met J.H. (naam door auteur weggelaten). Ik weet het niet zeker, maar ik ben bang dat ik een vliegtuig neer heb zien storten

			Wat hebt u gezien?

			Een vlie..

			18:34:17 Wat hebt u gezien?

			Dat, dat er een vliegtuig is neergestort

			18:34:21 Ojee

			Ja, ik kan het mis hebben hoor, maar

			Laten we het hopen

			Ik hoop het ook

			Waar moet dat gebeurd zijn dan?

			We reden op de Gaasperdammerweg…

			Ja...

			We rijden de A1 op en in oostelijke richting…

			Ja...

			Ja, – ehhhm, ehh – vuur in de lucht, en daarna, ja toen kwam er wat naar beneden.

			18:34:42 Boven Weesp of zo?

			Ehh, even nadenken, ja, in oostelijke richting…

			18:34:46 Ja, als je in die bocht zit en je kijkt naar rechts, dan kijkt u richting Weesp, hè?

			Ja, ja, die kant op.

			18:34:53 Nou weet je wat, ik bel de RP effe en zal die op het spoor zetten, ja?

			Ja, goed

			Dag.

			18:35:02 Bij de volgende toon is het 18 uur, 35 minuten en 10 seconden

			18:35:11 723, kom er eens uit 723

			723.

			Eh, jullie zijn al ter plaatse?

			18:35:20 We zijn al ter plaatse. De dader heeft de kuierlatten genomen… (volgt een beschrijving van een verdachte, door auteur weggelaten)

			18:35:29 (er wordt een lawaai hoorbaar)

			18:35:35 (lawaai is heel hard)

			18:35:36 Vliegtuig neergestort in de Bijlmer!

			(agent schreeuwt door lawaai en anderen heen)

			We gaan erheen en kijken er...

			Dit is een gróót alarm!

			18:35:42 Er is een Boeing 747 neergestort in de K-Zone!

			’t is geen geintje, jongens! Serieus!

			Gauw erheen in de richting K-Zone!

			18:36:00 Het deelkantoor ehh (onverstaanbaar)

			18:36:05 De K-Zone, in de hoek ehh

			18:36:09 We verzoeken een algemeen alarm

			18:36:11 Wij staan in Kikkenstein in verband met een gejatte wagen, we zien een vliegtuig met brandende motoren neerstorten.We gaan nu kijken en vertellen alle eenheden waar we ons bevinden.

			18:36:29 712.

			712... (onverstaanbaar)

			18:36:35 Ze komen allemaal deze kant op.

			Ik wil alle wegen afgesloten hebben, alle wegen…

			713…

			713 ... (onverstaanbaar)

			700…

			18:36:58 Het is de locatie tussen Gooioord en Kikkenstein!

			(onverstaanbare conversatie tussen verscheidene personen)

			18:37:35 Het brandt geweldig en er zit hier allemaal troep in de lucht.

			18:37:40 Er is een vliegtuig neergestort op Kikkenstein! (andere auto)

			18:37:50 Correctie, Groeneveen, laatste gedeelte, staat in brand.

			Is het op z’n kop zetten van de waarheid al een kwalijke zaak, erger wordt het als uit het verzonnen verhaal lessen voor het ‘vergroten’ van de veiligheid worden getrokken. Precies dat hebben de onderzoekers, en met hen de Raad voor de Luchtvaart, echter gedaan. rld-piloot B. Klaare krijgt op de tweede en laatste dag van de hoorzitting zelfs een paar uur de tijd om deze lessen te verduidelijken. Klaare beschrijft uitvoerig welke schade de besturing van het vliegtuig heeft opgelopen door het afbreken van de twee motoren. Daardoor is het achteraf beschouwd logisch dat Fuchs zijn toestel na het inzetten van een scherpe bocht boven Pampus niet meer horizontaal krijgt, betoogt Klaare. Zo is de laatste, fatale rechterbocht van Pampus via Weesp naar de Bijlmer verklaard. In het vervolg mogen vliegtuigen na het verlies van motoren geen scherpe bochten meer maken en Boeing dient de besturing te verbeteren, opdat die ook na het verlies van motoren nog voldoende functioneert, zo luidt de conclusie.

			Kan het toeval zijn dat Klaare in tegenstelling tot de andere deskundigen die ochtend geen eed hoefde af te leggen? En is het toeval dat Boeing een paar uur later verklaart de aanbevelingen van onderzoeksleider Wolleswinkel voor het ‘verbeteren’ van de besturing niet te zullen opvolgen?

			Er was immers geen laatste fatale bocht van Pampus via Weesp naar de Bijlmer. Het rondje boven de Bijlmer dat mr Bodewes bij nader inzien niet meer uitsloot, is niet gevlogen omdat de jumbo ‘nauwelijks nog bestuurbaar was’, maar was mogelijk omdat de besturing juist tot het allerlaatste moment nog relatief goed heeft gewerkt. Na de zeer scherpe bochten bij de Hollandse Brug en ten oosten van de Bijlmer komt de ‘G’ weer keurig horizontaal. En luttele seconden voordat het toestel de flat Gooioord in een hel dreigt te veranderen, weet Fuchs dát onheil nog met een uiterst krappe bocht te voorkomen. De luchtvaart mag dankbaar zijn dat Boeing dit deel van het Bijlmerspel niet heeft willen meespelen en de echte veiligheid van zijn vliegtuigen boven de wensen van de rld laat prevaleren.

			Aangezien er geen fatale rechterbocht vanaf Pampus is geweest, moet de 4x-axg om andere redenen zijn neergestort. De wijze waarop de rld met die werkelijke oorzaak is omgesprongen, is al even onthutsend als de verzinsels over de Pampusbocht. Op 11 december 1992 geeft Wolleswinkel, samen met onder anderen Klaare, een persconferentie. In de weken daarvoor zijn bewoners van de Bijlmer aan de rld gaan vragen wat de bemanning op het allerlaatste moment toch in het Hebreeuws heeft gezegd. Kan dat mogelijk van belang zijn voor een goed begrip inzake het ongeluk? De bewoners kregen geen antwoord, en op de persconferentie leren ook de journalisten niet wat Fuchs en Ohad in die slotfase tegen elkaar hebben geroepen. ‘Op dat moment is het ongeluk eigenlijk al gebeurd,’ aldus Wolleswinkel, doelend op zijn conclusie dat het toestel toen reeds oncontroleerbaar op de Bijlmer zou zijn afgestevend. ‘Ik acht het daarom niet kies om woorden die vermoedelijk van heel persoonlijke aard zijn nog te vertalen,’ hield de vooronderzoeker de journalisten heel piëteitsvol voor.

			Het is een van de meest schrijnende voorbeelden van wat hij zich in de kwestie heeft gepermitteerd; het recht van een overledene op een gepaste eerbied misbruiken om de waarheid te verdoezelen. Het is ook erg ondoordacht. Want een paar weken later, als de bewoners van de Bijlmer dreigen de vertaling via de rechter op te eisen, moet de tekst alsnog worden vrijgegeven. Bovendien kan niet met de tekst worden gesjoemeld omdat zowel de Hebreeuwse woorden als de Nederlandse vertaling ervan al twee dagen na de ramp waren uitgelekt! Het laatste was iedereen begin december kennelijk even vergeten, maar de zinnen stonden op de woensdag en donderdag na de crash reeds in tal van kranten. Woordvoerder Knook van de verkeersleiders geeft dan in Het Parool zelfs uitleg over hun betekenis.

			De Hebreeuwse zin had dan ook allesbehalve een privé-karakter en geeft inderdaad, zoals de Bijlmerbewoners vermoedden, veel meer inzicht in de toedracht van de ramp. ‘Trek de flaps in, trek de flaps in en zet het landingsgestel uit,’ is wat Fuchs tegen zijn co-piloot heeft gezegd. Uit die zin valt op te maken dat de flaps, de landingskleppen, kort daarvoor kennelijk zijn uitgezet. Dat doet een piloot als hij de landingsbaan dicht is genaderd en snelheid moet verminderen. De flaps zorgen ervoor dat de vleugels bij lagere snelheid voldoende draagvermogen houden. Maar de flaps maken tevens het manoeuvreren moeilijker en worden daarom bij voorkeur niet volledig naar buiten gebracht als nog bochten moeten worden gevlogen. ‘Zeker als je al besturingsproblemen hebt en op slechts twee motoren vliegt, zul je de flaps pas vol uitzetten als je recht voor de baan zit,’ aldus klm-gezagvoerder Baksteen. Hetzelfde geldt voor het landingsgestel.

			Volgens de rld heeft Fuchs de Hebreeuwse opdracht boven Weesp gegeven. Weesp ligt echter absoluut niet recht voor de landingsbaan en dus dienden er daarna hoe dan ook nog bochten te worden gevlogen. Fuchs zou met al zijn ervaring daar nooit flaps hebben uitgezet en evenmin het landingsgestel naar buiten hebben gebracht.

			Die handelingen zijn pas logisch als de ‘G’ na een rondje over de Bijlmer vlak ten oosten van de wijk wél recht voor de baan blijkt te zitten. John Melkman ziet hem daar vliegen en merkt op dat de jumbo het landingsgestel niet uit heeft. Een paar dagen later, wanneer Melkman uit eigen beweging met El Al op Schiphol belt (de rld had geen belangstelling voor zijn ooggetuigenverslag), is het vooral die positie van het landingsgestel waar El Al-medewerkers naar vragen.

			In de buurt van Muiden en in de Bijlmer liggen bakens van Schiphol. Op het moment dat een vlieger het signaal daarvan met zijn instrumenten oppikt, weet hij dat het tijd is om de flaps en wielen naar buiten te laten komen. Fuchs heeft net de zeer scherpe draai boven de A1/A9 gemaakt en brengt zijn toestel weer horizontaal als hij tussen de twee bakens in vliegt. Met nog ruim twee minuten te gaan en recht voor baan 27 geeft hij opdracht de flaps uit te zetten.

			Van het kastje naar de muur – 19 februari tot 21 juni 1993

			Van Wolleswinkel mag ik contact opnemen met zijn medewerker Klumper. Hij zal mij het verschil kunnen verklaren tussen de route van de Schiphol-radar en die van de zwarte doos. Klumper zegt dat hij net bezig is een verhaal te schrijven waarin mijn vraag ‘mogelijk’ wordt beantwoord. Of ik nog een paar weken geduld heb. Dat is geen probleem. Sindsdien lukt het me niet meer Klumper aan de telefoon te krijgen. Ik probeer het minstens twintig keer, vraag of hij mij wil terugbellen, leg aan zijn vrouwelijke collega die steevast de telefoon opneemt uit dat ik toestemming heb van Wolleswinkel persoonlijk om met meneer Klumper te praten. Het mag allemaal niet baten. In juni verwijst ze me ten slotte door naar de voorlichters in Den Haag, want daar horen dit soort vragen toch thuis... Voorlichter Hans Scholten vindt dat ook, al stond hij erbij toen ik van Wolleswinkel toestemming kreeg om Klumper te benaderen. Hij zal mijn vraag echter aan Klumper doorspelen. Twee dagen later kapt Scholten alles af: ik moet wachten op het eindrapport dat over een paar maanden zal verschijnen. (Dat geeft, het zal niemand meer verbazen, het antwoord al evenmin.)

			Fuchs en zijn bemanning hebben echter niet kunnen zien dat de rechtervleugel ernstig is beschadigd. Aan de rechterkant verschijnen daardoor helemaal geen flaps. Naarmate ze links verder naar buiten schuiven neemt het draagvermogen van die vleugel toe, wat de linkervleugel omhoog en de rechtervleugel omlaag duwt. Fuchs krijgt in de gaten dat er iets verkeerd gaat en geeft opdracht de flaps onmiddellijk weer in te trekken. Maar dan is het al te laat. Door het wegvallen van de hydraulische druk moeten de flaps nu elektrisch worden bediend en dit systeem reageert veel trager. Fuchs kan de opwaartse kracht op de linkervleugel niet meer met de staartroeren corrigeren en plotseling duikt zijn machine in een ‘krankzinnige bocht’ naar rechts.

			De bocht had op zich nog niet fataal behoeven te zijn, ware het niet dat de ‘G’ door de manoeuvre vrijwel al zijn hoogte heeft verloren en nu rakelings over de flats van Kelbergen scheert. Weer klimmen kan niet; daarvoor ontbreekt het motorvermogen en vol gasgeven op alleen de linkermotoren zou bovendien de situatie slechts verergeren. De linkervleugel zou dan, evenals bij het uitzetten van de flaps, opnieuw omhoog worden gedrukt waardoor de ‘G’ in de daaropvolgende rechterbocht wederom hoogte zou verliezen.

			Fuchs rest na de wilde draai boven Kelbergen weinig tijd meer voor al deze beslommeringen. De flats van Kikkenstein en Gooioord doemen als bergen recht voor hem op. Groeneveen en Klein Kruitberg heeft hij waarschijnlijk pas in de allerlaatste seconde gezien, toen er echt geen mogelijkheid meer was voor welke koerscorrectie dan ook.

		

	





		
			10. Het mysterie van de zwarte dozen

			Een maand na de ramp geeft de rld de hoop op dat zij de tweede zwarte doos, de cockpit voice recorder, nog tussen de wrakdelen zal terugvinden. De flight data recorder is na drie dagen geborgen maar de voice recorder, waar onder andere de gesprekken op staan die in de cockpit werden gevoerd, is spoorloos gebleven. Zwarte dozen verdwijnen niet in het niets, dus moet deze zijn meegenomen door een onbekende, een souvenirjager, zo redeneert de rld. De enige kans om het waardevolle apparaat terug te krijgen, is door het uitloven van een beloning. Op de televisie volgt een politiebericht: tienduizend gulden voor de gouden tip.

			De uitzending heeft succes, een zeer onverwacht succes. Een van de brandweerlieden die bij het ruimen van de vliegtuigresten in de Bijlmer heeft geholpen, zegt de doos in handen te hebben gehad. Hij heeft de recorder persoonlijk in een container gegooid die naar Schiphol is afgevoerd. De zwarte doos zal daar dus zijn zoekgeraakt, aldus de brandweerman.

			Het is ongetwijfeld niet de reactie waarop de rld had gehoopt. In plaats van een souvenirjager komt de dienst nu plotseling zelf in de beklaagdenbank. De melding van de brandweerman wordt maar niet bekendgemaakt. Een jaar later, als het verhaal toch in de kranten verschijnt, heeft de rld een vertrouwd antwoord klaar: de brandweerman moet zich hebben vergist.

			De gang van zaken rond de verdwenen cockpit voice recorder past helemaal in het beeld dat de rld voortdurend, zij het onbedoeld, van de ramp en het onderzoek heeft geschapen. In vier woorden: hier deugt iets niet. Dat gevoel bekruipt menig geïnteresseerde eigenlijk al een paar dagen na de crash, als blijkt dat beide zwarte dozen eerst onvindbaar zijn, dan een paar uur lang terecht heten te zijn, waarna de voice recorder van het toneel verdwijnt om nooit meer op te duiken.

			Uit de onderhoudsboeken van het toestel blijkt dat de ‘G’ zowel de flight data recorder als de cockpit voice recorder aan boord had. De eerste registreert gegevens over de vlucht, zoals snelheid, richting en hoogte, maar ook brandstofverbruik, motortemperatuur en dergelijke. De voice recorder neemt alle geluiden in de cockpit op, in het bijzonder de gesprekken van de bemanningsleden onderling en wat er gezegd wordt als de piloten contact hebben met diensten op de grond.

			Wanneer een vliegtuig is neergestort, zijn de zwarte dozen de belangrijkste onderdelen waarnaar wordt gezocht. Zij vertellen wat er in het half uur voorafgaand aan een crash precies met het vliegtuig is gebeurd en hoe de bemanning daar op heeft gereageerd. Iedere onderzoeker zal zijn uiterste best doen de twee apparaten zo snel mogelijk veilig te stellen.

			Zo niet vooronderzoeker Wolleswinkel. Als de brandweer anderhalve dag na de crash, op dinsdagochtend, mag beginnen met het ruimen van de vliegtuigresten, krijgen leden van het korps Bijlmer geen foto’s te zien van de twee recorders. De brandweerlieden weten dus niet waar zij op moeten letten; sterker nog, de rld vraagt hun niet eens naar beide apparaten te zoeken. Alles wat zij vinden, dient zonder meer in containers te worden gegooid en die worden vervolgens afgevoerd naar Schiphol.

			Zo kan het gebeuren dat Hans Vervoort van de Bijlmerbrandweer al een paar minuten na het begin van de ruimingswerkzaamheden nietsvermoedend een kist optilt en die pardoes weer laat vallen. Het voorwerp is zwaarder dan hij dacht. Vervoort kijkt nog eens goed naar de kist en tilt hem, wat rustiger, een tweede keer op. Nu lukt het wel; de geblakerde metalen kist verdwijnt samen met andere wrakstukken in de container.

			Weduwen mogen niets horen – 9 april 1993

			De weduwen van de drie El Al-piloten mogen de band met de gesprekken tussen de verkeersleiding en de bemanning (de laatste gesprekken van hun echtgenoten dus) tot nu toe niet horen. El Al zegt dat zij daar geen bemoeienis mee heeft: psychologen moeten bepalen wanneer de nabestaanden het beluisteren van de band geestelijk aankunnen, en de rld beslist vervolgens of het mag. De rld meldt dat men het vanzelfsprekend zo snel mogelijk zal regelen zodra de nabestaanden het vragen. Er is alleen nog niet om gevraagd.

			Een maand later zit Vervoort ’s avonds naar de televisie te kijken als het opsporingsbericht wordt uitgezonden. Tot zijn eigen verbazing herkent hij de cockpit voice recorder. Het is het zware ding dat Vervoort in handen heeft gehad. Enthousiast belt hij de rld om het goede nieuws te melden.

			‘Ik krijg iemand aan de lijn die mijn verhaal aanvankelijk in alle rust aanhoort,’ kan Vervoort zich herinneren. ‘Maar nadat er ruggespraak is geweest met een ander, wil men mij steeds duidelijker op een dwaalspoor zetten. Ik moet de wel gevonden data recorder hebben gezien, is de suggestie. Maar ik weet zeker dat het die recorder niet is geweest. Daarvan heb ik ook foto’s gezien en wat ik heb opgetild, zag er anders uit. Het was echt de verdwenen voice recorder en dat heb ik de rld ook herhaaldelijk gezegd.’

			De rld belooft een foto te sturen zodat Vervoort nog eens kan kijken of hij de voice recorder werkelijk in handen heeft gehad. Een paar dagen later ontvangt hij de brief: daarin zit een slechte fotokopie van een foto van... de data recorder. ‘Dat was ’m dus niet, heb ik nogmaals gemeld,’ aldus Vervoort, ‘het was de andere recorder.’ De rld neemt het voor kennisgeving aan en reageert niet meer.

			Een jaar later staat het relaas van Vervoort in de krant en draagt minister Maij-Weggen de rld op alsnog uit te zoeken wat de brandweerman toch gezien kan hebben. De dienst laat het onderzoek over aan de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart en die belt even naar Vervoort. ‘Ze vroegen of het artikel in de krant klopte en toen heb ik ja gezegd,’ aldus Vervoort. ‘Daarmee wisten ze genoeg, zeiden ze.’ Einde gesprek, einde hernieuwd onderzoek naar de zwarte doos.

			De rld rapporteert aan de minister wat men ook zonder het aanvullende ‘onderzoek’ had kunnen schrijven. De brandweerman meent de voice recorder te hebben gezien maar weet het, na het bekijken van foto’s van beide recorders, toch niet 100 procent zeker. Aangezien de recorder niet op Schiphol is gevonden, moet hij zich vergist hebben, concludeert de dienst.

			Foto’s van beide recorders en niet zeker? Het verhaal van Vervoort luidde anders. Helaas kan hem nu niet meer om commentaar worden gevraagd. Vervoort heeft, niet als eerste, een spreekverbod gekregen. De redenering van de rld dat de brandweerman zich vergist heeft, getuigt van arrogantie: Wij, rld, hebben op Schiphol zeker geen fouten gemaakt. In geval van twijfel dient de oorzaak daarvoor dus bij de ander te worden gezocht.

			De berichten over de voice recorder halen de kranten een paar dagen nadat een hulpverleenster heeft verklaard dat zij in de Bijlmer aanwezig was toen de andere recorder, de flight data recorder, werd opgehaald. Op de woensdag na de ramp staat Gerda Mostaard moe op vervoer te wachten. Het is drie uur in de middag als zij een luxe stationcar ziet aankomen met vlaggetjes erop, alsof het een regerings- of ambassade-auto betreft. ‘Er stappen enkele keurig geklede heren uit,’ aldus de vrijwilligster. ‘Maar wat me opvalt, is dat ze onder dat nette pak laarzen dragen. Dat staat ze heel gek. De mannen lopen naar een tent van het Rode Kruis, niet ver van mij vandaan. Nieuwsgierig ga ik ook die kant op. Daar zie ik hoe ze een metalen ding in een houten kist laden en de kist in de auto zetten. Even later rijden ze er mee weg. Diezelfde avond zie ik op de televisie dat een van de zwarte dozen is gevonden. Er wordt een foto getoond en men vertelt erbij dat de recorder in een loods op Schiphol tussen wrakstukken is opgedoken. Maar ik herken de kist meteen: die is niet op Schiphol gevonden, het is de kist die ’s middags door de heren in de officiële auto is opgehaald. Weliswaar zag hij er toen nog wat meer oranje-rood uit en wat minder zwartgeblakerd dan op tv, maar het was beslist dezelfde zwarte doos.’

			Het wordt eentonig, maar de rld is ervan overtuigd dat mevrouw Mostaard zich vergist. De flight data recorder is niet in de Bijlmer gevonden, hij is op Schiphol tussen de vliegtuigresten aangetroffen. Althans, dat zegt de dienst aan het eind van de woensdagmiddag. Kort daarvoor heeft de rld een persconferentie belegd waarop directeur-generaal Weck, de hoogste man binnen de dienst, een heel andere lezing gaf. Volgens Weck is de data recorder ‘op de plaats van de ramp, dat wil zeggen tussen het puin van de getroffen flat’ geborgen. Die visie klopt helemaal met hetgeen Mostaard zegt te hebben gezien. Maar als de rld een jaar na de ramp met de uitspraken van zowel Mostaard als Weck wordt geconfronteerd, stelt de dienst dat ook Weck zich vergist moet hebben. Dat is volgens de rld goed verklaarbaar: het waren die eerste dagen na de ramp hectische tijden en dan is een verspreking heel begrijpelijk. Weck heeft zich echter niet versproken. Op de videobeelden van de persconferentie is onmiskenbaar te zien hoe Weck het nieuws over de zwarte doos voorleest van papier: helder verstaanbaar en in alle rust.

			Gerda Mostaard wordt door de rld iets uitgebreider gehoord dan brandweerman Vervoort. Zij wordt niet slechts kort gebeld maar krijgt een medewerker thuis op bezoek. In het eerste kranteartikel over Mostaard was evenwel een foutje geslopen: de journalist dacht dat zij het over de verdwenen voice recorder had in plaats van de data recorder. De rld komt na het bezoek aan de hulpverleenster met een duidelijke uitspraak: mevrouw Mostaard is het met de rld eens dat hetgeen zij heeft gezien ‘niet voldoet aan de beschrijving van de cockpit voice recorder’. Dat is helemaal correct, maar die recorder is het volgens Mostaard dan ook niet geweest; zij beweert dat de data recorder in de Bijlmer is opgehaald. De rld zal dit na het gesprek met haar hebben geweten, maar zwijgt er in alle talen over. Einde onderzoek naar de flight data recorder.

			De vindplaats van de data recorder is op de woensdag na de ramp niet de enige onduidelijkheid over de zwarte dozen. Al vroeg in de ochtend meldt commandant Ernst van de Amsterdamse brandweer dat de cockpit voice recorder is gevonden. De vreugde daarover is van korte duur; rond het middaguur moet hij zijn uitspraak herroepen. Hoe kwam Ernst aan zijn informatie? Van de rld, laat zijn woordvoerster na enig aandringen weten.

			Indien brandweerman Vervoort gelijk heeft, is de voice recorder de dag ervoor rond twee uur ’s middags naar Schiphol vervoerd. De vrachtwagen zat vol met vliegtuigresten zodat het even geduurd kan hebben voordat de recorder tussen een paar duizend kilo staal en aluminium werd opgemerkt. Op Schiphol zullen echter mensen aan het sorteren zijn geweest die wisten dat ze op de twee recorders dienden te letten en ook een idee hadden hoe die apparaten er ongeveer uit zouden zien. Zij moeten de voice recorder binnen een paar uur in de gaten hebben gehad, ruim op tijd om Ernst de volgende ochtend te kunnen laten verklaren dat de recorder was gevonden.

			Is de voice recorder door de onderzoekers op Schiphol geborgen en vervolgens officieel ‘zoek’ verklaard? Het heeft er alle schijn van, al is er nog een andere mogelijkheid. Een paar dagen na de ramp rapporteert de rld aan de vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat van de Tweede Kamer. Tot verbazing van de parlementariërs zegt de dienst dat veel wrakdelen meteen worden afgevoerd naar een schroothandel, waar het materiaal wordt omgesmolten. Het gaat daarbij natuurlijk om vliegtuigresten die niet van belang zijn voor het onderzoek, verzekert de rapporteur. Nog voor het onderzoek goed en wel op gang is gekomen, meent de rld dus al te weten wat er bij benadering is gebeurd en laat zij talrijke wrakstukken radicaal vernietigen. De geschrokken commissieleden pleiten voor een voorzichtiger aanpak; de resten zouden in ieder geval tot na het onderzoek ergens opgeslagen moeten worden. Wat nu onbeduidend lijkt, kan straks immers toch van belang zijn. De rld volgt hun aanbeveling niet op; grote delen van het vliegtuig verdwijnen, na verkoop door de schroothandelaar, zelfs naar het buitenland.

			Kan de voice recorder misschien per ongeluk tussen de ‘onbelangrijke’ wrakdelen zijn geraakt en zo in de smeltovens definitief verloren zijn gegaan? Het is theoretisch mogelijk, hoewel het een enorme blamage zou zijn voor de verantwoordelijke rld-onderzoekers op Schiphol. De rld zelf sluit het dan ook uit. ‘Elk onderdeeltje dat uit de containers is gekomen, is van een nummer voorzien en geregistreerd alvorens het is bewaard of afgevoerd,’ aldus een woordvoerder. Dan kan de voice recorder dus eigenlijk niet over het hoofd zijn gezien.

			Een voice recorder die op Schiphol moet zijn beland maar daar volgens de rld niet is opgedoken, en een data recorder die wél op Schiphol zou zijn gevonden terwijl die in werkelijkheid in De Bijlmer is opgehaald. Het lijkt onlogische moeilijkdoenerij. Tenzij je ervan uitgaat dat de dienst niet bekend wil laten worden dat de voice recorder is gevonden, maar tegenover de deskundige medewerkers op Schiphol ook niet kan ontkennen dat zij tussen de wrakstukken een zwarte doos hebben aangetroffen. Dan is het wel zo makkelijk om op Schiphol de bijna identieke data recorder te laten vinden en tegen de ondeskundige hulpverleners in de Bijlmer te zeggen dat zij zich vergissen.

			Cynische Kustwacht – 18 juni 1993

			Voorlichter W. Wouters van de Kustwacht in IJmuiden blijkt een cynicus. Ik vraag hem of de procedures bij de Kustwacht zijn verbeterd, aangezien deze instantie volgens het rld-rapport meldingen van watersporters over afgebroken motoren erg gebrekkig aan Schiphol heeft doorgegeven. ‘Nee, we hebben daarvoor geen procedures aangepast. Het enige dat we hebben gedaan, is de afspraken over voorlichting aan de pers nog eens helder op een rij zetten.’ Voor meer informatie verwijst hij dan ook naar het ministerie van Verkeer en Waterstaat.

			Indien, zoals de rld stelt, de recorder inderdaad niet op Schiphol is beland, mag men verwachten dat de dienst op de plaats van de ramp alles op alles zet om het apparaat te vinden. Dit gebeurt op een curieuze manier. Een paar dagen na de ramp laat de rld een vijver leegpompen om te kijken of de recorder soms daarin is gevallen. Een luchtvaartdeskundige die anoniem wil blijven, zegt grote argwaan te hebben gekregen door deze actie. Het pompen is onzin en gebeurt slechts voor de show, is zijn stellige overtuiging: ‘Zwarte dozen zijn voorzien van een zendertje dat meteen gaat werken zodra de doos met water in aanraking komt. Je hoeft er maar een natte vinger op te leggen en het ding begint al te piepen. Als de recorder in het water was gevallen, hadden ze hem nog dezelfde avond gevonden.’

			De grote ijver bij het zoeken in het water staat in schril contrast met wat omwonenden drie maanden later meemaken. Tot hun verbazing is aan de westkant van de getroffen flat de grond eigenlijk nauwelijks onderzocht, terwijl het grootste deel van de staart juist daar terecht was gekomen. (In een Boeing 747 zitten de zwarte dozen op het punt waar de romp overgaat in de staart.) Op het westelijke terrein staat zelfs al sinds de dag na de ramp een container met vliegtuigresten waaronder nimmer is gekeken. Zou het niet verstandig zijn op die plek eens naar de vermiste recorder te zoeken, vragen de omwonenden aan de rld. De dienst denkt van niet: ‘We hebben al genoeg gezocht. Het is overbodig,’ krijgen de buurtbewoners te horen.

			Het gebrek aan belangstelling doet vreemd aan, temeer daar vooronderzoeker Wolleswinkel eerder had verklaard het ontbreken van de voice recorder een ernstige handicap te vinden. ‘Heel wat vragen zullen hierdoor voor altijd onbeantwoord blijven,’ voorzag Wolleswinkel. Desondanks is het een paar weken na die verklaring te veel moeite om onder een container te gaan kijken.

			Bij de bewoners van de omliggende flats ontstaat door die houding de indruk dat de rld de bewuste recorder in feite al lang in haar bezit heeft. De uitspraken van brandweercommandant Ernst, rld-topman Weck, hulpverleenster Mostaard en brandweerman Vervoort wijzen hier evenzeer op. De moeite die de rld heeft gedaan om de voice recorder juist niet te vinden, niet officieel althans, wekt tegelijkertijd grote argwaan. Waarom immers hebben de brandweerlieden voordat zij met puinruimen mochten beginnen geen foto’s van de recorders te zien gekregen? En waarom zijn de meldingen van Vervoort en Mostaard vervolgens op zo’n knullige manier ‘onderzocht’?

			De flight data recorder en de cockpit voice recorder zijn bij elk onderzoek van een vliegtuigongeluk van onschatbare waarde. Zij bevatten gegarandeerd informatie die opheldering kan verschaffen over de toedracht van het ongeluk. Zo ook in het geval van El Al-vlucht ly-1862. Als de rld de voice recorder wel heeft gevonden maar dat niet bekend wenst te maken, moet daar een bijzondere reden voor zijn. Kan er iets op de band van de voice recorder staan dat de buitenwereld te veel inzicht geeft in de gang van zaken met de ‘G’?

			Op de verdwenen band is in ieder geval de conversatie te horen van de bemanning met de verkeersleiding. Die gesprekken staan ook op de band van de verkeerstoren op Schiphol, dus lijkt het onlogisch om daarvoor de voice recorder zoek te maken. Verder heeft de voice recorder de gesprekken opgenomen die de bemanning onderling voerde. Mogelijk hebben zij zaken besproken die zowel voor El Al als voor Schiphol belastend zijn. Men kan elkaar bijvoorbeeld verweten hebben met een te zwaar beladen toestel van Schiphol te zijn opgestegen, hetgeen een belangrijk deel van de schuld voor het ongeluk bij El Al zou leggen, maar eveneens op een falend veiligheidsregiem van Schiphol zou wijzen. Een veiligheid die moet worden gegarandeerd door de Luchtvaartinspectie, de rld-afdeling waarvan Wolleswinkel directeur is.

			Hopen op rechter – 22 juni 1993

			Vandaag heb ik een hoopgevend telefoongesprek gevoerd met mr G. Bodewes, voorzitter van de Raad voor de Luchtvaart. Hij mag voorlopig niets zeggen over het eindrapport maar kent dat al wel grotendeels en heeft ook een paar vragen die nog beantwoord moeten worden. Op zijn verzoek stuur ik hem een fors uitgevallen selectie van mijn artikelen. Bodewes is vice-president van de Arrondissementsrechtbank in Den Haag en ik mag dus hopen dat hij er serieus naar zal kijken.

			Een derde soort gesprek dat op de band kan zijn opgenomen, is het overleg dat de bemanning eventueel met de El Al-dienst op Schiphol dan wel met het hoofdkantoor in Tel Aviv heeft gevoerd. Vanuit moderne vliegtuigen kan de bemanning overal ter wereld met het eigen hoofdkantoor communiceren en aangezien de ‘G’ een Israëlisch vrachtvliegtuig was, zal het uit een oogpunt van veiligheid zeker van een dergelijk communicatiesysteem zijn voorzien. In alle rapporten over de ramp wordt hierover met geen woord gerept.

			Het lijkt op het eerste gezicht onwaarschijnlijk dat de bemanning tijd heeft gehad voor dit soort gesprekken. Men had de handen vol aan het besturen van het vliegtuig en diende bovendien contact te houden met de verkeersleiding op Schiphol. Nu zijn er opmerkelijk lange pauzes in de conversatie tussen de ‘G’ en de toren, maar belangrijk in dezen is de rol van ‘passagiere’ Anat Solomon. Over haar functie doen verschillende verhalen de ronde. Vast staat dat zij de vrouw was van een Israëlische veiligheidsagent. Solomon zat pal achter captain Fuchs in de cockpit en heeft beslist tijd gehad om via de boordradio met El Al op Schiphol of in Tel Aviv te overleggen. Volgens NRC Handelsblad heeft zij Fuchs op een bepaald moment een opdracht gegeven. Hoe luidde die opdracht en had zij die zelf bedacht of in overleg met Tel Aviv? Het antwoord op die vragen is op de band van de cockpit voice recorder te vinden.

			De band zou eveneens duidelijk kunnen maken wie voor een landing op Schiphol heeft gekozen. De eerste dagen na de ramp circuleerden berichten dat Fuchs zou hebben voorgesteld een noodlanding op het IJsselmeer te maken (hetgeen veruit het verstandigste zou zijn geweest). In werkelijkheid vloog Fuchs terug naar Schiphol en nog wel naar de meest ongunstige baan, de Buitenveldertbaan. Als de cockpit voice recorder uitsluitsel geeft over zijn beweegredenen, kan ook dat heel belastend zijn voor El Al en Schiphol.

			Het is overigens niet alleen de informatie van de cockpit voice recorder die verloren zou zijn gegaan. Zoals eerder beschreven, is de flight data recorder volgens de rld in de vlammenzee na de crash zwaar beschadigd geraakt. Hierdoor kon van de laatste acht minuten van de vlucht de helft van de gegevens niet meer worden achterhaald. Zwarte dozen zijn er evenwel op gemaakt om een kerosinebrand, met temperaturen van zo’n 1100 graden, minstens een half uur te doorstaan. Aanvankelijk stelde de rld dat de temperatuur bij dit ongeluk veel hoger was geweest, wat het verlies aan gegevens van de data recorder zou verklaren. Een jaar na de ramp werd de geschatte temperatuur echter weer verlaagd. Dat was nodig omdat omwonenden zich zorgen gingen maken over het verarmd uranium dat in het vliegtuig als contragewicht was verwerkt. Zoals in het volgende hoofdstuk zal blijken levert dit uranium gevaar op indien het in een vuur terechtkomt, waarbij hoge temperaturen het gevaar nog vergroten.

			De data recorder is eerst naar een Brits onderzoeksbureau gestuurd dat als het beste op zijn terrein in Europa geldt. In Engeland blijkt men echter niets met het beschadigde apparaat te kunnen beginnen, waarop de recorder naar de National Transport Safety Board (ntsb) in Washington gaat. De ntsb is de Amerikaanse vervoer-ongevallenraad, een instelling die geheel onafhankelijk is van de Federal Aviation Authority, zeg maar de Amerikaanse rld.

			De ntsb slaagt er wel in gegevens uit de data recorder te halen. Wanneer een woordvoerder wordt gevraagd wat de ntsb meer kan dan het Britse bureau, merkt hij op dat men in Washington onder andere nog informatie van banden kan lezen nadat die gewist zijn. Heeft de ntsb soms de indruk dat de El Al-band is gewist? Op die vraag mag de zegsman niet ingaan. Het antwoord hierop verstrekt de ntsb alleen aan de opdrachtgever van het onderzoek, in dit geval de rld.

			Een voice recorder die zoek raakt, een data recorder die de helft van z’n gegevens verliest en tal van tekenen die de indruk wekken dat er iets vreemds aan de hand is met de twee zwarte dozen. Als er opzet in het spel is, moeten de betrokkenen daarvoor zwaarwegende redenen hebben gehad. Mogelijk zijn die te vinden in de angst dat de groei van Schiphol en de goede naam van Nederland als moderne luchtvaartnatie in gevaar komen. Maar vrijwel zeker zal ook de inhoud van het vrachtruim van het ongelukstoestel een rol hebben gespeeld.

		

	





		
			11. Mannen in witte pakken verdwijnen spoorloos

			Het is nog aardedonker als de politie de eerste nacht na de ramp de fotografen verzoekt het terrein te verlaten. Tot dat moment mocht overal worden gefotografeerd, zolang de hulpverleners er maar geen last van hadden natuurlijk. Rond een uur of vier in de ochtend van maandag 5 oktober is die vrijheid plotseling voorbij. ‘Verzoekt’ is in dit geval eigenlijk niet het juiste woord: wie niet vrijwillig snel genoeg verdwijnt, wordt hardhandig van het terrein verwijderd. De politie verklaart zelfs de omliggende flats, van waaruit men een goed uitzicht op de rampplek heeft, tot verboden gebied. De opdracht om alle pottenkijkers weg te sturen, moet heel nadrukkelijk zijn gegeven; de agenten en andere ordebewakers zijn in ieder geval erg nerveus.

			Fotograaf Klaas-Jan van der Weij heeft van al die commotie aanvankelijk niets in de gaten. Hij zit met een politie-inspecteur in een werkkeet koffie te drinken in afwachting van de dageraad. Tegen half zes wordt de inspecteur naar buiten geroepen. Het zal over een uur licht worden en Van der Weij besluit alvast te gaan kijken waar straks het beste foto’s gemaakt kunnen worden. Buiten de keet wordt hij opgemerkt door een politieagent die zichtbaar schrikt. Wat de fotograaf hier nog doet; weet hij niet dat iedereen weg moet zijn? vraagt de agent op onvriendelijke toon. Van der Weij probeert uit te leggen dat hij samen met de inspecteur zat te wachten, maar vergeefs. De agent dreigt geweld te gebruiken om hem van het terrein te verjagen, waarop Van der Weij zich snel ‘vrijwillig’ uit de voeten maakt.

			Niet alle journalisten volgen die nacht de aanwijzingen van de politie even nauwgezet op. Een van hen heeft vrienden in de flat Kruitberg en gaat daar op bezoek. Vanuit de flat kan hij een groot deel van het afgezette terrein overzien. Veel valt er in het nachtelijk duister niet te onderscheiden, al merkt hij rond vijf uur wel op dat er een hijskraan arriveert. Een half uur later worden de eerste brokstukken uit de puinhopen getakeld en in gereedstaande vrachtwagens geladen. In de flat Kikkenstein, aan de andere kant van de rampplek, is intussen te horen hoe die vrachtwagens af en aan rijden.

			Volgens de officiële lezing is pas dinsdagochtend om tien uur (als brandweerman Vervoort de cockpit voice recorder in handen meent te hebben gehad) met het ruimen van de vliegtuigresten begonnen. Tot dat tijdstip zou de aandacht vooral zijn uitgegaan naar het zoeken van slachtoffers. De werkelijkheid is dus iets anders geweest. Maandagochtend in alle vroegte, nog voor het daglicht liet zien wat er gebeurde, is een grote hoeveelheid materiaal afgevoerd waarover nooit mededelingen zijn gedaan.

			Stille getuigen van al het vroege takelwerk zijn foto’s die de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart op maandagochtend heeft genomen. Kranten en tv-organisaties hadden aan de rld gevraagd of zij ’s ochtends opnamen vanuit de lucht mochten maken, maar dat werd verboden. De Rijkspolitie verschijnt daardoor rond half negen ’s morgens als eerste met een vliegtuigje boven de getroffen flats. Op de foto’s van de Rijkspolitie is ogenschijnlijk niets bijzonders te zien. Omwonenden en andere getuigen die de avond ervoor de rampplek in schemerlicht hebben bekeken, weten echter beter. De luchtopnamen bevestigen wat door de journalist en omwonenden is gemeld, namelijk dat veel al is weggehaald. Zo is op de plek waar de vorige avond een enorme berg verwrongen metaal, onder andere van de staart, had gelegen, inmiddels niets meer te zien.

			Sommige hulpverleners verwonderen zich al voor de hijskraan met haar geheimzinnige werk begint over de gang van zaken. Een van hen is Peter Woestenburg, een collega van brandweerman Vervoort. Hij helpt een paar uur na de ramp bij het nablussen als hem het gedrag van een stel onbekende ‘hulpverleners’ opvalt. Woestenburg: ‘Rond elf uur ’s avonds, het vuur is dan onder controle, lopen er heel veel mannen in witte pakken over de nog smeulende puinhopen, en dat terwijl wij als brandweer daar niet mogen komen. Ze lopen met zaklantaarns duidelijk naar dingen te zoeken.’

			Diverse anderen zijn deze ‘mannen in witte pakken’ eveneens tegengekomen. Een radioverslaggever signaleert ze reeds rond negen uur, tweeënhalf uur na de crash. Buurtbewoner André Bos kan vanaf zijn balkon zien hoe de ‘witte pakken’ de hele nacht de puinhopen aan een minutieus onderzoek onderwerpen en af en toe iets wegsjouwen. Rond elf uur op maandagochtend pakken ze hun biezen om niet meer naar de plek des onheils terug te keren.

			Wat gebeurde er die nacht dat het daglicht niet kon verdragen? Wat werd in het donker weggetakeld en wat zochten de mannen in witte pakken? Aangezien de cockpit voice recorder op zo’n mysterieuze manier was verdwenen, lag het aanvankelijk voor de hand te veronderstellen dat de nachtelijke operatie tot doel had gehad in het geheim de zwarte dozen te bergen. Bijna een jaar na de ramp kwamen evenwel feiten aan het licht die een andere verklaring waarschijnlijker maken.

			Om erachter te komen welke taak de mannen in het wit hadden, lijkt het logisch eerst eens de eenvoudige vraag te stellen wie die mannen eigenlijk waren. Helaas, dat weet niemand. De rld beweert nooit iets over de groep gehoord te hebben en daarom te vermoeden dat het medisch personeel zal zijn geweest. Erg aannemelijk is dit niet. Waarom zouden zij dan nog vóór de brandweer over de rokende puinhopen mogen lopen, terwijl daar vrijwel zeker geen overlevenden meer waren te vinden? En waarom is de groep dan op maandagochtend vertrokken, juist toen het bergen van stoffelijke overschotten begon?

			Degene die zeker moet kunnen zeggen wat de mannen in witte pakken deden, is commandant H. Ernst van de Amsterdamse brandweer. De brandweercommandant is bij rampen verantwoordelijk voor de hulpverlening en Ernst dient dus toestemming te hebben gegeven aan de mannen in het wit om op de plaats van de crash te gaan werken. Het is jammer, maar Ernst heeft geen enkel idee wie zij waren en wie dus die avond zijn brandweerlieden heeft verboden op de puinhopen te komen.

			Weggedragen in witte jas – 28 juni 1993

			Mijn grote zaterdag-verhaal over anonieme mannen in witte jassen die in de eerste nacht na de crash het rampterrein hebben afgespeurd – op zoek naar de verdwenen voice recorder? – brengt het ongeluk weer onder de aandacht. Als een verslaggever van Radio Noord-Holland de rld om een reactie vraagt, antwoordt zegsman Hans Scholten dat ‘Vincent Dekker binnenkort misschien wel zelf in een witte jas wordt weggedragen’.

			Gezien het feit dat de jumbo een vrachtvliegtuig van de Israëlische maatschappij El Al was, doen na de crash al snel geruchten de ronde over een geheime militaire lading. Die geruchten lijken bevestigd te worden als op een tijdelijke opslagplaats van vervuilde grond een deels verbrand vrachtdocument wordt gevonden. Daarop staat nog goed leesbaar het woord military. Volgens El Al had het toestel behalve parfum en consumentenelektronica inderdaad militair materieel aan boord. Maar dat was niets bijzonders, het betrof slechts enkele motoronderdelen, aldus de maatschappij. Bovendien, zo laat de rld weten, hoort het gevonden document niet bij de lading. Wat het wel voorstelt, kan men niet zeggen.

			Het duurt bijna een jaar voordat de geheimzinnige lading opnieuw in de belangstelling komt. Berichten over gevaarlijke chemicaliën die de rampjumbo bleek te hebben vervoerd (waarover verderop meer) maakten veel tongen los, zowel onder hulpverleners die iets hadden gezien, als bij mensen uit de verder zo gesloten luchtvaartwereld op Schiphol. De rld zag zich ten slotte genoodzaakt een gebaar van openheid te maken en stelde journalisten in de gelegenheid een dik pak vrachtbrieven (alles bij elkaar tientallen, zo niet honderden velletjes) te bestuderen. Dit lijkt heel open, maar wie niet gewend is met luchtvrachtbrieven om te gaan, weet amper waarop te letten en wat alle afkortingen betekenen.

			Tussen de lijsten en pakbonnen zit inderdaad een vrachtbrief voor militair materieel. Officieel heet het dat het vliegtuig military ordnance equipment vervoerde, wat een vage omschrijving is aangezien ordnance van alles kan zijn, variërend van apparatuur tot geschut en munitie. Op de vrachtbrief staat ook aangegeven dat de spullen in de Verenigde Staten zijn verladen door het bedrijf Interglobal Forwarding Services ‘as agent from mod’, ofwel: in opdracht van het Amerikaanse ministerie van Defensie. Hetzelfde Interglobal Forwarding Services wordt opmerkelijk genoeg ook als verlader genoemd op het vrachtdocument dat kort na de crash door Bijlmerbewoners was gevonden. Eenvoudige motoronderdelen bestel je niet bij het ministerie van Defensie, die koop je rechtstreeks van de fabrikant. En zoals een verlader op Schiphol nuchter opmerkt: ‘Motoronderdelen omschrijf je op vrachtbrieven niet als militair materieel, die noem je gewoon motoronderdelen.’ Bovendien vermeldt het gevonden document niet slechts een paar onderdelen; het is een lange opsomming van afzonderlijke items.

			Volgens de geruchten vervoerde het toestel munitie. Weet de rld misschien of hetgeen op de half verbrande lijst staat die munitie is? Nee, dat weet de betrokken onderzoeker niet. Omdat die lijst niet bij de officiële vrachtbrieven hoort, heeft de rld zelf niet onderzocht wat zij voorstelt. En omdat het woord military erop voorkomt, heeft men het document meteen aan de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart gegeven, opdat die kan nagaan of er iets vreemds mee aan de hand is. Voor inlichtingen over deze papieren verwijst de rld daarom naar de rijkspolitie. Jammer genoeg blijkt de rijkspolitie het niet met deze zienswijze eens. Het onderzoek naar de Bijlmerramp wordt uitgevoerd door de rld en díé dienst is in de visie van de politie dus de enige die iets over de voortgang van het onderzoek bekend mag maken. De Rijkspolitie zal het in ieder geval niet doen...

			Het idee dat de ‘G’ munitie aan boord had, is niet uitsluitend gebaseerd op wilde geruchten. Een werknemer op Schiphol die om begrijpelijke redenen anoniem wenst te blijven, zegt zeker te weten dat bij de tussenlanding van de ‘G’ op Schiphol minstens één pallet in het vliegtuig is achtergebleven die eigenlijk uitgeladen had moeten worden. De jumbo had volgens hem verscheidene pallets met munitie van New York naar Amsterdam gebracht en die zijn op Schiphol niet allemaal uit het vrachtruim gehaald. Dat zou verklaren waarom het half verbrande document wel door de bemanning was meegenomen, maar niet bij de officiële vrachtbrieven voor het traject Amsterdam-Tel Aviv hoorde.

			Ook op de plaats van de ramp zijn aanwijzingen gevonden dat er uiterst explosieve stoffen aan boord waren. Ooggetuigen van de crash beschrijven hoe ze na de enorme explosie van de ontploffende kerosinetanks nog talrijke kleinere ontploffingen hebben gezien en gehoord. In de dikke betonnen wand van de metrobaan, op 150 meter afstand van de getroffen flats, zijn een paar flinke gaten geslagen. Een daarvan is keurig rond en zo groot als een vuist. Een dergelijk gat kan beslist niet zijn veroorzaakt door een stuk weggeslingerd vliegtuig-aluminium.

			Intrigerend vindt brandweerman Woestenburg verder de hulzen die hij en zijn collega’s tussen het puin hebben aangetroffen: ‘Het waren een soort patronen met een open bovenkant en zo’n tien tot twaalf centimeter lang. Erin zag je een blauw-paars gekleurde stof en de hulzen zaten met tientallen tegelijk in metalen bakken. Ik weet het natuurlijk niet zeker, maar volgens mij moet het munitie zijn geweest.’

			Woestenburg heeft helaas geen huls als souvenir mee naar huis genomen en kent ook geen collega die dat wel heeft gedaan: ‘We hadden van tevoren te horen gekregen dat we zouden worden ontslagen als we zelfs maar één schroefje van het vliegtuig zouden achterhouden.’ De rld stelt later dat de hulzen geen munitie kunnen zijn geweest omdat ze van een verkeerde kopersoort zouden zijn gemaakt. Waar de hulzen wél toe dienden, weet de woordvoerder niet en uitzoeken wil hij het evenmin.

			Een half jaar later, in maart 1994, krijgt de politieke partij De Groenen nieuwe informatie over de munitie en stelt vragen aan enkele ministeries, waaronder Verkeer en Waterstaat. Het ministerie verwacht binnen twee weken met een antwoord te kunnen komen, verklaart een zegsman, overigens dezelfde als degene die als woordvoerder van de rld fungeert. Zijn optimisme blijkt voorbarig; weken en maanden verstrijken zonder resultaat. Half juni ten slotte ontkent minister Maij-Weggen in een bepaald niet eenduidige brief aan de Tweede Kamer dat er munitie aan boord zou zijn geweest. Onderzoek door de Economische controle dienst (ecd) zou dat hebben aangetoond. ‘Het ging om goederen die – vrij vertaald – onder meer hebben bestaan uit uitrusting voor militair geschut,’ aldus de minister. Haar woordvoerder wil niet zeggen wat die ‘uitrusting’ precies inhield en verwijst daarvoor naar de ecd. Die dienst schuift de vraag door naar de Rijkspolitie, in wiens opdracht het onderzoek naar de lading was uitgevoerd. De laatste stelt ‘helaas geen uitspraken te mogen doen’ omdat deze zaak onder minister Maij-Weggen valt en dus alleen haar woordvoerder hierover opheldering mag geven.

			El Al te vroeg – 29 juni 1993

			Agnes Koerts, mijn chef, heeft haar aantekeningen nog eens nagelezen. Zondagavond 4 oktober 1992 heeft ze thuis naar de politieradio geluisterd. Een van haar aantekeningen luidt: Ongeveer 23:00 uur; politie zegt: ‘Maak even ruimte binnen de afzetting want de El Al-ploeg komt er aan.’ Officieel kwam pas de volgende middag een ploeg van El Al uit Israël aan.

			Die onwil om werkelijk inzicht te geven en de zwijgzaamheid over het gevonden vrachtdocument geven natuurlijk volop voedsel aan de vermoedens van Woestenburg en vele anderen dat de jumbo wel degelijk explosief oorlogstuig aan boord had. Als dat het geval was, zou het een goede reden zijn geweest waarom Fuchs zo nodig terug moest naar Schiphol in plaats van op het IJsselmeer een noodlanding te maken. Schiphol is internationaal terrein waar je goederen kunt verladen zonder ongewenste toeschouwers. De extra vracht zou bovendien een paar duizend kilo aanvullend gewicht betekenen. Met de 23 ton extra kerosine zorgt de munitie ervoor dat het toestel duizenden kilo’s boven zijn maximaal toegestane startgewicht van Schiphol is vertrokken.

			Zoals gemeld, heeft het bijna een jaar geduurd eer de buitenwereld een nauwkeuriger beeld kreeg van wat de ‘G’ in zijn vrachtruim vervoerde. Dat er details bekend zijn geworden, is te danken aan het bodemkundig onderzoeksbureau Omegam. Omegam had de opdracht voor de gemeente Amsterdam te kijken of de bodem in de Bijlmer door het ongeluk ernstig was verontreinigd. Om zijn werk goed te kunnen doen, had het bureau aan El Al een lijst gevraagd van eventueel gevaarlijke stoffen aan boord, en die na enige moeite gekregen. De lijst werd als bijlage opgenomen in het onderzoeksrapport en kwam daardoor in de zomer van 1993 toevallig bij het dagblad Trouw terecht.

			In het ruim van de rampjumbo blijkt een keur aan giftige tot zeer giftige chemicaliën te hebben gezeten, alsmede de nodige explosieve stoffen. Een woordvoerder van de Stichting Natuur en Milieu omschrijft het El Al-toestel na het bestuderen van de lijst als ‘een vliegende chemiefabriek’.

			Over dit deel van de lading is tot dan met geen woord gerept. Op de avond van de ramp is aan burgemeester Ed van Thijn van Amsterdam juist gemeld dat er ‘geen gevaarlijke stoffen’ aan boord waren geweest. Als Van Thijn een paar dagen later nog eens informeert naar de lading, krijgt hij te horen dat zij vrijwel zeker verbrand zal zijn. Gevaar voor de volksgezondheid kan er dus niet meer zijn.

			Het argument dat alles verbrand is, gebruiken een jaar later ook de rld en brandweercommandant Ernst als zij met de lijst van gevaarlijke stoffen worden geconfronteerd. Op de eerste plaats, aldus de rld, bestond van de 114.700 kilo lading slechts een paar duizend kilo uit chemicaliën. En ten tweede vallen die paar ton in het niet vergeleken bij de tienduizenden kilo’s kerosine in het toestel. Alle eventueel gevaarlijke stoffen zullen in de helse kerosinebrand beslist in rook zijn opgegaan.

			Brandweerman Woestenburg twijfelt aan die visie van de autoriteiten. Hij heeft zelf op de plek van de ramp een paar flesjes parfum zien liggen, nog keurig verpakt in kartonnen doosjes. Als zelfs die doosjes niet zijn verbrand, kunnen andere delen van de lading eveneens aan de vlammenzee zijn ontsnapt, is zijn redenering. Ook zijn collega Cliff Piet heeft zo zijn twijfels; hij heeft onverbrande plastic scheermesjes op het rampterrein aangetroffen. Piet wendt zich met zijn zorgen tot zijn baas, commandant Ernst. Die houdt in een rondschrijven naar het voltallige brandweerpersoneel echter vol dat alle commotie in de pers onnodig is; hem is verzekerd dat de chemicaliën zijn verbrand. ‘Het verwondert me dat je zo weinig mensen met je mee krijgt als je de waarheid probeert te achterhalen’, verzucht Piet. ‘En dat terwijl het toch voor veel mensen belangrijk kan zijn. Ook de koningin, ministers en burgemeester Van Thijn hebben er de volgende dag rondgelopen.’

			Helderziende zoekt contact – 30 juni 1993

			Helderziende Lenie v.d. H. belt me. In juli heb ik nog een paar keer contact met haar. Ze zegt dat ze de ramp heeft voorspeld en haar visioen kort voor de crash telefonisch aan Schiphol heeft gemeld. Ze zegt ook ‘Faro’ te hebben voorzien en op haar aanwijzingen zou een klm-toestel eind december 1992 aan de grond zijn gehouden. Ze lijkt in ieder geval door de rld serieus te zijn genomen want ze kan namen noemen van allerlei rld’ers met wie ze heeft gesproken en ze heeft aan een onderzoek in het kader van de Bijlmerramp meegewerkt. (De rld bevestigt later haar verhaal.) Eind juli dreigt er volgens Lenie een verkeerde reportage in het blad Paravisie te verschijnen en via mij hoopt ze kennelijk de schade te beperken, al weet ik niet hoe dat zou moeten. Ze wil nog niet in de krant en zal mij bellen als het wel zover is. Ik twijfel. Enerzijds zou een artikel over een helderziende door de rld aangegrepen kunnen worden om mij, en daarmee al mijn kritische artikelen, als ongeloofwaardig af te schilderen. Anderzijds heb ik niet voor niets een paar jaar parapsychologie gestudeerd en ben ik zeer benieuwd. In september komt haar verhaal toch in Paravisie en dank zij een rechtszaak tegen die publicatie krijgen andere kranten de kwestie in de gaten. Lenie zelf blijft daarbij onbekend en laat zich vertegenwoordigen door een advocaat. Via haar antwoordapparaat verzoek ik haar om me weer eens te bellen, maar ze houdt zich stil. Sindsdien vraag ik me af met welk doel en op wiens kosten hier eigenlijk is geprocedeerd.

			Een man die de zienswijze van Piet wel steunt, is Carel Boer, lid van de vrijwillige brandweer. Hij weet helaas zeker dat het werken op de rampplek ongezond is geweest. Kort na de crash krijgt hij last van zijn longen en dat is niet meer overgegaan. Als een tv-programma hem vraagt zijn zorgen over de eigen gezondheid en die van collega’s voor de camera’s toe te lichten, legt de brandweer hem een spreekverbod op. Boer kiest voor zijn gezondheid en praat toch.

			Boer is niet de enige die kampt met lichamelijke problemen. Henk Prijt in de flat Kikkenstein, die de ‘G’ voor z’n ogen ziet neerstorten, krijgt door de heersende wind meteen de volle laag van kerosine- en andere dampen over zich heen. Bovendien zet hij zich de hele nacht in voor de hulpverlening. Binnen een paar dagen gaan keel en longen pijn doen en die pijn zal niet meer verdwijnen. Zijn dochter komt maar niet van haar hoest af en heeft voortdurend hoofdpijn en traanogen; zijn vrouw heeft sinds de ramp dezelfde klachten plus een veel te hoge bloeddruk en verlammingsverschijnselen aan een arm.

			De berichten over Carel Boer en andere mogelijke slachtoffers van een chemische vergiftiging maken veel los. Steeds meer mensen melden dat zij sinds de ramp moeilijkheden hebben met hun gezondheid. En de problemen blijven niet beperkt tot mensen, dieren ontwikkelen al evenzeer akelige kwalen. Hans van der Spek, net als Prijt woonachtig in Kikkenstein en zelf eveneens ziek, verliest een paar dagen na de ramp onverwachts zijn veertig zangvogels. Vogels zijn zeer gevoelig voor luchtverontreiniging, dus lijkt hun dood niet vreemd. Angstiger is het dat na een kleine twee maanden zijn beide windhonden sterven aan een soort ‘kankerbulten’ die plotseling het hele lichaam bedekken. Bij verscheidene buurtgenoten gaan in de eerste week na de ramp dieren dood ten gevolge van een langzame verstikking. Elders in de Bijlmer, soms op flinke afstand van de rampplaats, hebben dieren last van verlammingsverschijnselen waarvoor geen oorzaak wordt vastgesteld.

			Deskundigen waarschuwen voor het overhaast trekken van conclusies. Het is achteraf moeilijk, zo niet onmogelijk, te bepalen of ziektes het gevolg zijn van een vergiftiging die men misschien een jaar geleden heeft opgelopen. Bij de potentiële slachtoffers neemt die redenering de zorgen niet weg. Temeer daar in chemiehandboeken bij sommige stoffen uit de lading nadrukkelijk wordt gewaarschuwd voor longoedeem, astma, ademnood, bijtende pijn aan de ogen en dergelijke; precies de klachten die na de crash veelvuldig worden genoemd. Tevens blijven de mogelijke slachtoffers zich afvragen waarom de chemicaliën zo lang zijn verzwegen en waarom El Al in eerste instantie slechts van parfum, elektronica en motoronderdelen heeft gesproken. Een kleine hoeveelheid van het uiterst giftige kwik is met een paar andere stoffen niet eens aan het onderzoeksbureau Omegam gemeld. Dat de ‘G’ ook die spullen vervoerde, kwam pas door vragen van journalisten aan het licht.

			Was er iets bijzonders aan de hand met het kwik of de andere chemicaliën? Volgens de officiële vrachtbrieven zat het kwik in ‘manufactured goods’, gefabriceerde goederen, hetgeen niet veel verheldert. Kwik wordt onder andere toegepast in slaghoedjes van munitie. Of het daarin was verwerkt en of het daarom een jaar lang is verzwegen, is echter niet te achterhalen, net zo min als duidelijk is waarvoor de overige stoffen gediend kunnen hebben. Zoals een chemicus het uitdrukte: ‘Met de chemicaliën die het vliegtuig vervoerde kon je zo ongeveer elke stof ter wereld maken...’

			De geheimzinnige mannen in witte pakken kunnen nog een derde taak hebben gehad, naast of in plaats van het zoeken naar de zwarte dozen en munitie of andere verborgen lading. Wellicht dienden zij in de eerste plaats het verarmde uranium op te sporen dat de ‘G’ als contragewicht standaard bleek mee te voeren.

			De gang van zaken rond het uranium is een onthutsend voorbeeld van de wijze waarop de luchtvaartwereld meent met de belangen van buitenstaanders te kunnen omgaan. De aanwezigheid van dit licht-radioactieve en giftige metaal werd aanvankelijk totaal verzwegen en werd slechts bekend dank zij milieu-activisten van de stichting Landelijk Archief Kernenergie Amsterdam (laka). Als het gebruik van het uranium eenmaal in de openbaarheid is gekomen, wil de rld doen geloven dat het een heel onschuldig metaal is. Zo stelt vooronderzoeker Wolleswinkel er tijdens de hoorzitting van oktober 1993 ‘nadrukkelijk prijs op om te verklaren dat het vliegtuig geen gevaarlijke lading en ook geen contragewichten bevatte die gevaar zouden kunnen opleveren voor de volksgezondheid’. Een jaar eerder, een paar dagen na de ramp, hebben medewerkers van Wolleswinkel op Schiphol de zojuist aangekomen containers met vliegtuigresten doorzocht. Zij waren gekleed in beschermende pakken en hadden geigertellers bij zich om radioactief materiaal op te sporen. Kennelijk oordeelden zij iets anders over het gevaar voor de volksgezondheid.

			Verarmd uranium is veel minder radioactief dan de verrijkte versie die in kernbommen en kerncentrales wordt toegepast. Het is in feite afval dat overblijft bij de productie van verrijkt uranium. Dank zij de geringe straling kan dit uranium zonder gevaar industrieel worden toegepast, althans zo leek het in de jaren zestig en zeventig. Voor de luchtvaart heeft het de aantrekkelijke eigenschap van een bijzonder hoog soortelijk gewicht, zodat je op plaatsen waar weinig ruimte beschikbaar is veel massa kwijt kunt. Om die reden heeft Boeing het als contragewicht in de roeren van de 747 gebruikt en heeft McDonnell Douglas het in zijn dc-10 verwerkt.

			In de jaren zeventig komt vooral in de Verenigde Staten een discussie op gang over het gevaar dat het materiaal mogelijk toch oplevert. De lage dosis radioactiviteit kan, als zich stofdeeltjes verarmd uranium in de longen nestelen, na vele jaren alsnog tot kanker leiden. Belangrijker is echter het chemische gevaar. Uranium is evenals de overige zware metalen zeer giftig; het tast de nieren aan. Op basis van deze nieuwe inzichten besluit bijvoorbeeld de klm om vanaf 1984 gaandeweg al het verarmd uranium in haar vliegtuigen te vervangen door wolfraam. Ook andere luchtvaartmaatschappijen zetten die stap. Boeing zegt al vanaf 1981 geen uranium meer in zijn nieuwe vliegtuigen te stoppen.

			De ‘G’ van El Al dateerde uit 1979 en heeft nog uranium-contragewichten meegekregen. Volgens de officiële lezing was oorspronkelijk 430 kilo in de staartroeren aangebracht. El Al had in de loop der jaren 45 kilo vervangen door wolfraam, zodat 385 kilo verarmd uranium in de Bijlmer terecht moet zijn gekomen. Daarvan is aanvankelijk slechts 112 kilo gevonden. Naar aanleiding van artikelen in de pers en op aandringen van de stadsdeelraad van de Bijlmer wordt een jaar na de ramp opnieuw gezocht. Tussen vliegtuigresten op Schiphol-Oost wordt nog eens 48 kilo aangetroffen, zodat sindsdien 225 kilo officieel als zoekgeraakt wordt beschouwd.

			Het is voor buitenstaanders bijna onmogelijk na te gaan of die opgegeven hoeveelheden kloppen. Reden om aan de cijfers te twijfelen is er volop. Om te beginnen meldt Paul Loewenstein, technisch directeur van het Amerikaanse bedrijf Nuclear Metals dat verarmd uranium levert, in een artikel uit 1979 dat ‘bijvoorbeeld 1500 kilo aan uranium-contragewichten per Boeing 747 wordt gebruikt’. Als leverancier zou hij moeten weten waarover hij het heeft.

			De rld, geconfronteerd met dit getal, houdt echter vast aan de eerdere uitspraak dat het maximaal 430 kilo betreft. Dat uranium ook als contragewicht in de vleugels werd verwerkt, zoals in sommige rapporten is te lezen, wordt in eerste instantie door de rld ontkend. Op basis van die rld-wijsheid verklaren vervolgens ook de ministers van Milieuhygiëne (Alders) en Verkeer en Waterstaat (Maij-Weggen) dat uranium uitsluitend in de staart was te vinden. De woordvoerder van El Al zegt niet te weten hoeveel uranium in het vliegtuig heeft gezeten: ‘Het was de gebruikelijke hoeveelheid. Vraag Boeing maar naar het exacte aantal kilo’s.’ Boeing bevestigt dat het 430 kilo is, en dat het alleen in de staart zat.

			Bij de klm is de afdeling Gevaarlijke Stoffen verantwoordelijk voor het vervangen van het uranium door wolfraam. Gerard van den Berg, chef van de afdeling, weet zeker dat er ook uranium-contragewichten in de vleugels van 747’s zitten. Hoeveel zij wegen, kan hij niet zeggen. Als zijn uitspraak aan de rld wordt voorgelegd, weet die het plotseling ook zeker: er was inderdaad uranium in de vleugels van de ‘G’ gebruikt. In totaal gaat het echter toch om 430 kilo, aldus de rld. Welk deel daarvan in de staart zat en welk deel in de vleugels, is de woordvoerder niet bekend en uitzoeken wil hij het evenmin. Boeing houdt ondertussen vol dat de volledige 430 kilo in de staart moest worden gezocht en niets in de vleugels.

			Navraag bij andere maatschappijen en instanties levert al even weinig duidelijkheid op. Lufthansa en British Airways zeggen dat zij het meeste uranium inmiddels hebben vervangen. Om welke gewichten het gaat weten de woordvoerders niet en de zegsman van British Airways kan zelfs niet nalaten de vraag als belachelijk af te doen met de opmerking dat ‘verarmd uranium toch pas gevaarlijk is als je er een plak van op je boterham legt’. Ook de Amerikaanse rld (de faa), de ongevallenraad (ntsb) en transportassociatie (ata) mógen, dan wel kúnnen niet zeggen waar welke hoeveelheden in vliegtuigen zijn te vinden. Kennelijk dient de buitenwereld over dit soort zaken niet wijzer te worden gemaakt dan zij al is.

			Hiervoor is reeds aangegeven dat er minder dan ‘een plak op een boterham’ voor nodig is om verarmd uranium gevaarlijk te doen zijn. Stofdeeltjes in de longen en het spijsverteringskanaal kunnen al bijzonder schadelijk zijn. Wie Amerikaanse legervoorschriften over verarmd uranium leest, ziet dat die dienst het metaal heel omzichtig behandelt. Door zijn grote massa is het een effectief materiaal voor kogels en de bepantsering van tanks. Zodra zich echter een ongeluk met zo’n tank voordoet en het uranium in aanraking komt met vuur, dienen uiterst strenge veiligheidsvoorschriften in acht te worden genomen. Te allen tijde moet worden voorkomen dat omstanders stofdeeltjes binnenkrijgen en de grond rondom de tank moet zorgvuldig worden gereinigd. De afgelopen jaren is in de VS de aandacht voor problemen met verarmd uranium snel toegenomen als nasleep van de Golfoorlog. Tijdens deze oorlog is veertig- tot vijftigduizend kilo van het metaal in de vorm van kogels op de Iraakse tegenstanders afgeschoten. In de VS vraagt men zich nu af of de geheimzinnige ziekte waar Amerikaanse Golfveteranen last van hebben, is veroorzaakt door het eigen verarmd uranium.

			Ook dichter bij huis, in Duitsland, blijken autoriteiten zich zorgen te maken over het gevaar van dit uranium. Een arts had uit Irak een scherf van 275 gram van een uraniumkogel meegenomen en toonde die tijdens een persconferentie. De politie nam de kogel in beslag en de arts kreeg een boete van 3000 Duitse mark, vooral om de kosten van het ontsmetten van politieagenten te dekken.

			Zolang verarmd uranium als massief blok een contragewicht in een roer vormt, levert het weinig gevaar op. De problemen ontstaan als het versplintert of aan hoge temperaturen wordt blootgesteld. De vraag die voor de Bijlmer daarom het belangrijkste lijkt, is of de verdwenen 225 kilo (of meer – afhankelijk van de hoeveelheid die werkelijk in het vliegtuig aanwezig was) is verbrand. De rld haast zich te zeggen dat dit niet gebeurd kan zijn. De verbrandingstemperatuur van uranium zou daarvoor te hoog zijn. Het uranium zal vrijwel ongeschonden tussen de overige vliegtuigresten terecht zijn gekomen, veronderstelt de rld. Een flink deel van die resten is vlak na de ramp aan een schroothandelaar in Sliedrecht verkocht. Jammer genoeg is het niet meer mogelijk te controleren of het uranium inderdaad tussen zijn schroot is beland; de handelaar heeft de vliegtuigresten naar het buitenland doorverkocht. De rld vindt het te veel moeite het uranium over de grens op te sporen.

			Loewenstein van het bedrijf Nuclear Metals, leverancier van verarmd uranium, heeft echter een andere visie op de brandbaarheid van het materiaal. In zijn eerder aangehaalde artikel waarschuwt Loewenstein voor de gevaren bij het werken met het metaal. Zo kan het oppervlak van een plak uranium volgens Loewenstein al bij 500 graden gaan branden. Het industrieel smelten en in vormen gieten, wat bij een temperatuur van 1130 graden geschiedt, moet volgens hem bij voorkeur in een vacuüm gebeuren aangezien uranium bij die temperatuur sterk met lucht reageert. In de Bijlmerbrand hebben vermoedelijk temperaturen geheerst van 1100 tot 1300 graden. Loewenstein adviseert verder uranium-branden nooit met water te blussen, omdat dan een reactie ontstaat die het vuur juist aanwakkert. Overigens gold ook voor sommige chemicaliën die de El Al-jumbo aan boord had dat zij beslist niet met water geblust hadden mogen worden. De brandweerlieden in de Bijlmer, die te horen hadden gekregen dat er ‘geen gevaarlijke stoffen aan boord waren’ en al helemaal niets wisten van uranium, hebben uiteraard alle waterspuiten die zij bezaten op de vuurhaard gericht.

			Geen informatie meer – 20 juli 1993

			rld-voorlichter Henk Houtman is weer eens weinig hulpvaardig. Ik vraag hem hoe het mogelijk is dat de Rijkspolitie onmiddellijk na de ramp aan de burgemeester van Amsterdam kon melden dat het toestel boven Muiden een motor had verloren. Officieel was immers toch slechts bekend dat er motoren waren uitgevallen, niet afgevallen? Houtman wordt bits: ‘Wij gaan voor jou de zaak niet meer oprakelen. Over een paar weken volgen de hoorzittingen, wacht die maar af. Wij gaan geen informatie meer geven voor privé-onderzoekjes van journalisten. Dat dient geen enkel doel.’

			Aantasting van de nieren is, menen bijvoorbeeld Amerikaanse legerdeskundigen, het grootste gevaar dat van verarmd uranium uitgaat; met andere aandoeningen moet echter eveneens rekening worden gehouden. In de Bijlmer zijn inmiddels onverklaarbare nierproblemen gesignaleerd, onder meer bij jonge kinderen en zelfs bij een ongeboren baby. Daarnaast doen zich ook andere gezondheidsproblemen voor waar artsen geen verklaring voor hebben. Zo ontdekte huisarts A. Makdoembaks dat in zijn praktijk van de negen zwangerschappen die kort voor of na de ramp ontstonden, zeven niet normaal zijn verlopen. Zes baby’s kwamen te vroeg ter wereld en hadden bovendien een te laag gewicht voor hun leeftijd; de zevende baby werd dood geboren, ‘en dat in de 21ste week, terwijl doodgeboortes meestal tussen de dertigste en veertigste week plaatsvinden’, aldus Makdoembaks. Ook kreeg de huisarts een aantal jonge patiënten met schildklierafwijkingen in zijn praktijk. ‘Vreemd,’ oordeelt hij, ‘want zoiets komt normaal gesproken pas op latere leeftijd voor. Verder zijn er plotseling veel problemen met bijnieren, eierstokken en hypofyse. En alle mensen met klachten zijn bij de rampplek geweest, sommigen heel vaak.’

			Opnieuw waarschuwen deskundigen voor het te snel trekken van conclusies. Het simpele feit dat iemand op de plaats van de ramp is geweest en later ziek wordt, bewijst niet dat het een het gevolg is van het ander. Ook de overheid durft echter niet meer uit te sluiten dat het uranium van de ‘G’ gevaar oplevert voor de volksgezondheid. In een rapport over de eventuele uranium-vervuiling voor milieuminister Alders, schrijft de Regionale Inspectie Milieuhygiëne van Noord-Holland: ‘Bij het ongeval is derhalve mogelijk ook een hoeveelheid van dit uranium verbrand en verspreid. Omdat niet bekend is of en door wie eventueel stofdeeltjes zijn ingeademd kunnen geen uitspraken worden gedaan over de schadelijke gevolgen voor individuen.’ Dat klinkt heel anders dan de verklaring die Wolleswinkel zo graag aflegde dat ‘het vliegtuig geen contragewichten bevatte die gevaar zouden kunnen opleveren voor de volksgezondheid’.

			De Amerikaanse fysicus Robert Parker heeft eens in het blad Nature voorgerekend hoeveel mensen in gevaar komen als 500 kilo verarmd uranium uit een Boeing 747 bij een crash verbrandt. Volgens zijn berekening lopen in het ergste geval, als de wind richting een dichtbevolkte woonwijk waait, een kwart miljoen mensen gezondheidsrisico’s. Raadslid Yvonne Paulis-Olf, die voor De Groenen in de stadsdeelraad van Amsterdam-Zuidoost zit, heeft Parker gevraagd wat zijn inschatting voor de Bijlmer zou zijn. Uitgaande van de 273 kilo die aanvankelijk was vermist, kwam hij op een risico voor minstens 130.000 mensen. Je mag je door zo’n getal niet gek laten maken, voegt Paulis daar meteen aan toe, al was het maar omdat ten zuidwesten van de rampplek geen 130.000 mensen wonen die door de heersende noordoostenwind gevaar hebben kunnen lopen. Deskundigen hebben verder forse kritiek op de berekening van Parker. Hij gaat er in hun ogen onterecht van uit dat alle uraniumdeeltjes die vrijkomen door mensen worden ingeademd. In werkelijkheid zullen de meeste stofdeeltjes op de grond of in het water belanden. Daar vormen ze echter wel een latent gevaar. Vanwege dit sluimerende gevaar zegt het Amerikaanse leger zo nadrukkelijk dat bij een uraniumbrand het vervuilde terrein niet onnodig mag worden vergroot. Volgens de legeraanwijzingen dienen hulpverleners bij het verlaten van een vervuild gebied kleding en schoeisel te wisselen en moet de besmette kleding op een bijzondere wijze worden gereinigd dan wel vernietigd.

			Dit soort veiligheidsvoorschriften, aangevuld met de opmerkingen van fabrikant Loewenstein over de brandbaarheid en de risicoberekeningen van Parker, geven geen opwekkend beeld van wat er in de Bijlmer gebeurd kan zijn. In het ergste geval zou de crash met de El Al-jumbo niet alleen een grote luchtvaartramp maar tevens een enorme milieuramp zijn geweest.

			Die mogelijkheid zullen El Al, Boeing en de Nederlandse luchtvaartwereld niet graag bevestigd zien. Het zou het bedrag aan schadeclaims van (potentiële) slachtoffers tot astronomische hoogten kunnen opdrijven. Als Bijlmerbewoners uit de gevarenzone bij een Amerikaanse rechter een schadevergoeding eisen, kunnen zij wellicht 250.000 dollar per persoon incasseren. Aangezien het enkele tienduizenden mensen betreft, zou een totale claim van tien miljard dollar, ongeveer twintig miljard gulden, het resultaat zijn. Daarnaast zou een milieuramp de omwonenden van Schiphol een erg sterk argument geven voor hun eis om de groei van de luchthaven te beperken.

			Misschien alleen al om onrust daarover te voorkomen, heeft de rld niet uit eigen beweging bekend gemaakt dat bij de crash honderden kilo’s uranium in het geding waren. En wellicht moesten daarom de eerste nacht na de ramp mannen in beschermende witte pakken in het geheim zo veel mogelijk uranium zo snel als dat kon afvoeren. De toekomst van Schiphol stond op het spel.
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			12. Waarom niet naar het IJsselmeer?

			De hamvraag bij de crash van de El Al-jumbo is en blijft waarom Fuchs zijn toestel niet naar het IJsselmeer heeft gestuurd voor een noodlanding. Waarom wilde hij terug naar Schiphol en waarom uitgerekend naar baan 27, de Buitenveldertbaan?

			Het antwoord op beide vragen kan volgens de rld slechts speculatief zijn, aangezien Fuchs zijn redenen niet aan de verkeersleiders heeft verteld. Maar het antwoord is misschien ook weer niet zó moeilijk en de rld en El Al durven er wel hun gedachten over te laten gaan. Een piloot zal altijd proberen naar een vliegveld terug te keren, aldus de rld. Bij een landing op het water gaat het toestel immers verloren, terwijl op een vliegveld de hulp altijd nabij is. Dat Fuchs baan 27 wilde, is ook goed verklaarbaar, laat El Al-onderzoeker en gezagvoerder A. Oz in oktober 1993 tijdens de officiële hoorzittingen weten. ‘De crew vliegt bij het afbreken van de motoren boven Pampus en weet dat Pampus het aanvliegpunt is voor baan 27.’ De redeneringen van de rld en El Al lijken hout te snijden, ware het niet dat in werkelijkheid veel meer tégen een landing op Schiphol en baan 27 pleitte dan ervoor.

			Fuchs was al vaak op Schiphol geweest en kende de situatie. Hij is Pampus net gepasseerd als hij in de problemen raakt en in de bocht terug naar Schiphol de Buitenveldertbaan voor zich ziet liggen. Fuchs zit weliswaar nog niet recht voor baan 27, maar via twee bochten, eerst naar rechts, dan naar links, kan hij in een paar minuten weer op de grond staan. Omdat hij op dat moment waarschijnlijk niet heeft geweten dat bochten naar links zo goed als onmogelijk zijn geworden, is zijn voorkeur voor die baan uit een soort paniek begrijpelijk. Enige paniek mag Fuchs niet kwalijk worden genomen. De situatie in de cockpit, met alle alarmlichten die knipperden en bellen die rinkelden kort nadat enorme knallen waren gehoord, was meer dan onheilspellend. De zeer ervaren Fuchs had niet voor niets een paar keer achtereen ‘mayday’ geroepen. Die noodkreet slaakt een piloot alleen als hij vreest dat er geen houden meer aan is. Zolang hij meent zijn toestel ook maar enigszins onder controle te hebben, zal hij slechts om een zogeheten voorzorgslanding vragen. Mayday komt uiterst zelden voor; Schiphol heeft er in de afgelopen dertig jaar slechts één keer eerder mee te maken gehad.

			Voor paniek in de eerste minuut na het verlies van de motoren is dus wel begrip op te brengen, evenals voor het feit dat de verkeersleiding op Schiphol vervolgens zonder tegenwerpingen akkoord gaat met de keus voor baan 27. Dat ligt echter allemaal anders als vijf minuten later blijkt dat de ‘G’ opnieuw ten zuiden van de hartlijn van de baan zit en een linkerbocht zou moeten maken om recht voor de Buitenveldertbaan te komen. De eerste paniek is inmiddels waarschijnlijk geweken en zowel Schiphol als de bemanning heeft nu veel meer informatie om tot een verantwoorde baankeuze te komen.

			Zo weten bemanning en verkeersleiding beiden dat de benodigde linkerbocht op z’n best uiterst moeilijk is. Vasthouden aan baan 27 betekent onherroepelijk dat opnieuw een rondje boven Amsterdam nodig zal zijn. Terugkeer via baan 27 zal daardoor in feite langer duren dan via baan 06, terwijl die laatste door de heersende wind toch al het veel betere alternatief zou zijn. Verreweg de snelste terugkeer was, zoals al eerder uiteengezet, echter nog te realiseren door een landing op de Aalsmeerbaan, baan 01R, die wat de wind betreft eveneens redelijk gunstig ligt. Eigenlijk had Schiphol Fuchs alsnog op die betere alternatieven behoren te wijzen. Als de verkeersleiders dit inderdaad hebben nagelaten, zoals uit de transcriptie van de gesprekken tussen cockpit en toren naar voren komt, zou El Al de verkeersleiding hierop kunnen aanspreken. De Israëlische maatschappij heeft dit nooit gedaan, hetgeen wellicht een teken is dat er iets anders aan de hand is geweest.

			‘Wij gingen ervan uit dat het toestel op de landingsbaan zou crashen,’ zegt E. Teijgeler, op Schiphol hoofd ‘airside operations’, zeg maar: alles wat aan de internationale kant van de douane gebeurt. Hij staat met die mening bepaald niet alleen; El Al en de rld hebben, achteraf, ook geconcludeerd dat de jumbo nooit meer heelhuids op Schiphol tot stilstand had kunnen komen. Als Fuchs een baan zou hebben gehaald, welke dan ook, dan was hij daar alsnog verongelukt. In een eigen tussenrapportage, een maand na het ongeluk, meldt het onderzoeksteam van El Al: Zelfs als de baan zou zijn bereikt, dan zou de hoge snelheid en het gedeeltelijk missen van de besturing ‘zeker zijn geculmineerd in een crash op de baan, ernaast of er voorbij’.

			Teijgeler durft toe te geven dat er op de luchthaven mensen waren die zo’n catastrofale afloop al tijdens de vlucht hebben voorzien. Dat maakt de vraag interessant of het voor Schiphol iets had uitgemaakt op welke baan de ‘G’ zou zijn gecrasht. Het antwoord daarop luidt overduidelijk: ja.

			Een landing op baan 06 was voor Schiphol in alle opzichten het meest ongunstig. Van de vier banen loopt het beginstuk van deze het dichtst langs de stationsgebouwen. Tijdens de crash zou het El Al-toestel vrijwel zeker niet keurig op de baan zijn gebleven, maar door de hoge snelheid zijn doorgeschoven tot ver ernaast. Daar aanbeland, zouden waarschijnlijk dezelfde ontploffingen zijn gevolgd als in de Bijlmer. Alleen waren er dan geen gaten geslagen in een metrobaan, maar in een vrachtstation of zelfs de passagiersterminal. Bovendien, en misschien een overweging van wel zo praktische aard, zou baan 06 door de crash lange tijd worden geblokkeerd terwijl die baan door de noordoostenwind juist hard nodig was om het verkeer af te wikkelen.

			Voor baan 01R geldt eveneens het bezwaar dat het begin hiervan vlak bij enkele gebouwen ligt, in dit geval fabrieken en hangars van Fokker. Indien voor een noodlanding veel ruimte rond de baan gewenst is, dan ligt de (voor Fuchs onbereikbare) Zwanenburgbaan in feite het gunstigst, midden in weilanden. De Buitenveldertbaan vormt echter een goed alternatief. Het beginpunt hiervan ligt ook te midden van weilanden, zo’n twee kilometer van de dichtstbijzijnde gebouwen. Bij de twee andere banen, de 06 en 01R, is dat slechts 400 meter.

			Het feit dat Fuchs niet naar baan 06 of 01R is gedirigeerd toen hij voor de tweede maal verkeerd uitkwam om op baan 27 te landen, roept dus al vragen op. Belangrijker is echter de vraag waarom niet voor een noodlanding op het IJsselmeer is gekozen. Niet alleen op Schiphol heeft men kunnen voorspellen dat de ‘G’ bij een landing op de luchthaven zou verongelukken, ook de bemanning heeft dat kunnen bedenken.

			Direct na het verlies van beide motoren is Fuchs brandstof gaan lozen om het gewicht van zijn machine te verminderen. Hij zal toen al hebben geweten dat de ‘G’ desondanks ver boven het maximale landingsgewicht op Schiphol zou aankomen, en anders zal boordwerktuigkundige Sofer hem daar wel op hebben gewezen. In plaats van de maximaal toegestane 280 ton, zou het toestel ongeveer 340 ton wegen, waardoor het bij de landing door het landingsgestel zou zakken. Tegelijkertijd diende die landing, nu voor baan 27 was gekozen, met sterk verhoogde snelheid te worden uitgevoerd. Door het verlies van de motoren en de besturingsproblemen werd al sneller dan normaal gevlogen; de sterke rugwind bij de landing op de Buitenveldertbaan maakte die handicap alleen maar groter. Met hoge snelheid door het landingsgestel zakken terwijl de kerosinetanks nog nagenoeg vol zitten, kan slechts één resultaat opleveren: een inferno.

			Fuchs, met al zijn ervaring, kon dat ook voorzien. Toch zal hij niet willens en wetens uit zijn geweest op zelfmoord. Hij moet hebben gehoopt op die kleine, uiterst kleine kans dat het landingsgestel het wel zou houden. Zelfs in dat geval heeft hij echter kunnen weten dat de vlucht in rampspoed zou eindigen. Door het verlies van beide motoren aan de rechtervleugel was remmen op de motoren onmogelijk geworden; het toestel zou meteen scheef trekken, van de baan raken en verongelukken. Dus kon uitsluitend op de wielen worden geremd. Die remmen zouden echter lang niet toereikend zijn om het veel te zware toestel met zijn extra hoge landingssnelheid op tijd tot stilstand te brengen. In het allergunstigste geval zou de vlucht ver voorbij het eind van baan 27 in een weiland eindigen, alwaar alsnog een inferno zou volgen. Fuchs en de drie anderen aan boord zouden misschien op tijd aan de vlammenzee kunnen ontkomen, maar de kans daarop lijkt uiterst gering.

			Gevaarlijke spullen – 27 juli 1993

			Mr G. Bodewes van de Raad voor de Luchtvaart vraagt tijdens een interview retorisch ‘Stuur je een vliegtuig met gevaarlijke spullen weg?’ Ik had hem voorgelegd dat de El Al-jumbo toch nooit meer naar Schiphol had mogen terugkeren maar in het IJsselmeer een noodlanding had moeten maken. Als ik hem later vraag wat hij met zijn opmerking precies bedoelde, zegt hij dat bij zijn weten de lading geen rol heeft gespeeld bij het besluit al of niet naar Schiphol terug te keren. Die middag krijg ik via een medewerker van de Stadsdeelraad Zuidoost de lijst met gevaarlijke stoffen die de ‘G’ aan boord had.

			Een woordvoerder van de Britse pilotenvakbond Bapa zei het twee dagen na de ramp heel kernachtig: na het verlies van de twee motoren had Fuchs ‘not a cat in hell’s chance’ (geen schijn van kans) heelhuids op Schiphol terug te keren. Benno Baksteen van de Nederlandse tegenhanger van de Bapa – de vnv – zegt dat piloten niet op het verlies van twee motoren en een aantal systemen worden voorbereid, omdat die situatie te onwaarschijnlijk wordt geacht. Volgens de officiële lezing wist Fuchs slechts dat twee motoren waren uitgevallen, maar vrijwel zeker was hem duidelijk dat er minstens één was afgebroken. Afgaande op de metertjes van de ander had hij kunnen concluderen dat deze eveneens was verdwenen. Bovendien wist hij een paar minuten voor de crash dat er problemen waren met de flaps, die heeft hij immers zelf aan Schiphol gemeld. Fuchs mocht eigenlijk niet meer hopen op een behouden terugkeer naar Schiphol.

			Was het alternatief van een noodlanding op het IJsselmeer dan zó gevaarlijk dat de kans op overleven daar nog kleiner was? Het tegendeel is het geval, al wil vooronderzoeker Wolleswinkel dat anders doen voorkomen. Wanneer Trouw twee weken na de ramp in een artikel uitgebreid ingaat op de mogelijkheid van een noodlanding op het water, zegt Wolleswinkel dat die suggestie voor hem gelijk staat aan ‘laat ze maar verdrinken met hun gammele vliegtuig’; hij noemt die suggestie zelfs ‘immoreel’.

			Niemand wordt gehoord – 9 september 1993

			Henk van de Belt, lid van de werkgroep Vliegverkeer Bijlmermeer en een van de meest correcte actievoerders die Schiphol zich maar kan wensen, klaagt even zijn nood. Hij heeft ontdekt dat geen enkele ooggetuige die hij kent of van wie hij zelfs maar de naam weet, door de rld is gehoord. Ik kan hem de hand schudden: ik ken er slechts één (en van diens verhaal over een ‘motorstall’ is later in het eindrapport niets terug te vinden).

			Nu stond Trouw niet alleen in dit ‘immorele’ denken. In het gewraakte artikel had Wolleswinkel kunnen lezen dat bijvoorbeeld Baksteen, behalve vakbondsman ook gezagvoerder van een 747, een noodlanding op het water een reële optie had gevonden. Baksteen herinnert zich dat klm-collega’s een dergelijke noodlanding hebben overwogen toen boven Alaska door vulkanische as een keer alle vier de motoren van hun jumbo waren uitgevallen. Gelukkig sloegen de motoren weer aan, zodat de noodlanding op het nippertje niet meer nodig bleek. Met andere passagiersvliegtuigen zijn echter wel noodlandingen op het water uitgevoerd en met succes. Een woordvoerder van Boeing stelt verder dat de 747 gebouwd is om deze noodlandingen te doorstaan. Op last van de faa, de Amerikaanse rld, moet het toestel zoveel drijfvermogen hebben dat er genoeg tijd is voor 400 tot 500 passagiers om veilig in reddingsvlotten te stappen. Baksteen is ervan overtuigd dat de bemanning van de El Al-jumbo bij een noodlanding op het water een zeer grote kans op overleven zou hebben gehad.

			‘Laat ze maar verdrinken’ is om een tweede, bijna knullig te noemen, reden toch al een curieuze aantijging. Het IJsselmeer is slechts drie tot vier meter diep. Zelfs als de ‘G’ meteen na de landing was gezonken, zou de cockpit nog boven water hebben uitgestoken.

			
				
					[image: ]
				

			

			Uitwijken naar het water was temeer te prefereren omdat dan zoals dat heet clean (‘schoon’) geland had kunnen worden. Voor een landing op Schiphol moest Fuchs voortdurend bijsturen en ten slotte zijn flaps uitzetten, ten einde bij afnemende snelheid genoeg draagvermogen over te houden. Zoals in hoofdstuk 9 is gebleken, werd het uitzetten van de flaps hem uiteindelijk fataal. Op het IJsselmeer had Fuchs zich geen zorgen hoeven maken over zijn snelheid. Recht tegen de straffe noordoostenwind in sturend, had hij met geringere snelheid kunnen landen en bovendien stond hem daar een ‘landingsbaan’ van tientallen kilometers lengte ter beschikking. Flaps uitzetten, wat de luchtstroom rond vleugels ingrijpend verandert en bij besturingsproblemen altijd een verhoogd risico oplevert, zou niet nodig zijn geweest. Met ‘schone’ vleugels had Fuchs zijn ‘G’ keurig op het water kunnen laten glijden.

			De bemanning en de verkeersleiders op Schiphol hebben verscheidene kansen gehad zich die ideale uitwijkplaats te realiseren. Onmiddellijk nadat blijkt dat de ‘G’ niet in één keer terug kan komen, volstaat een korte rechterbocht om recht op het water aan te vliegen. De problemen zijn dan net twee minuten oud en het is voorstelbaar dat de situatie in de cockpit op dat moment te chaotisch is om tot een nuchtere afweging te komen. Op Schiphol daarentegen zou een verkeersleider het idee al wel hebben kunnen opperen. Als Fuchs een paar minuten later voor de tweede keer over het IJsselmeer vliegt, moet de aanblik van het grote stuk water hem ook zelf op het idee brengen.

			Vijf minuten na de eerste afgebroken landingspoging krijgt Fuchs in de gaten dat hij opnieuw niet recht voor baan 27 zit. Evenals tijdens die eerste keer zou een simpele bocht naar rechts hem nu op een perfecte landingskoers richting IJsselmeer zetten. Een derde kans krijgt Fuchs als hij halverwege zijn extra rondje boven de Bijlmer is. Hij heeft inmiddels zorgwekkend veel hoogte verloren, kan het toestel slechts met moeite onder controle houden en ziet een paar kilometer voor hem het IJsselmeer opdoemen. Het enige dat hij hoeft te doen is het stuur recht houden en gas terugnemen. Maar Fuchs gooit zijn ‘G’ in een uiterst scherpe bocht ten einde alsnog recht voor de Buitenveldertbaan te komen.

			Een landing op het water zou de bemanning 95 procent of meer kans op overleven hebben gegeven. Een landing op Schiphol betekende eenzelfde kans op de dood. Waarom koos Fuchs voor Schiphol? Waarom ook stuurde hij zijn in nood verkerende kist voor de tweede keer over een dichtbevolkt gebied? Alle piloten van El Al, dus ook Fuchs, Ohad en Sofer, hebben in de Israëlische luchtmacht gediend. Straaljagerpiloten wordt geleerd hun vliegtuig in geval van nood, desnoods met gevaar voor eigen leven, weg te sturen van bebouwing. Aangezien Fuchs een vrachtvliegtuig onder zijn hoede had en geen rekening hoefde te houden met honderden passagiers, was eenzelfde houding hier op z’n plaats, ja zelfs logisch geweest. Temeer daar op die manier niet alleen gevaar voor de mensen op de grond zou zijn voorkomen maar ook het leven van de bemanning zo goed als zeker gespaard zou zijn gebleven.

			‘Waarom koos Fuchs voor Schiphol?’ is misschien niet helemaal de juiste vraag. Fuchs was weliswaar de gezagvoerder en formeel gezien was elke keus ten slotte zíjn keus, maar wellicht heeft hij de beslissing toch niet geheel zelfstandig genomen. Tijd om eens uitgebreid te gaan overleggen, zal hij zelf niet hebben gehad. Recht achter hem zat echter Anat Solomon, wier rol altijd onduidelijk is gebleven. Zij had beide handen vrij om contact op te nemen met de buitenwereld.

			Houtman probeert ’t weer – De nacht van 15 op 16 september 1993

			rld-woordvoerder Henk Houtman belt, evenals bijna een jaar geleden, ’s avonds naar de krant om de publicatie van een bericht te verhinderen, dit keer over de chemische lading. ‘Het is de zoveelste canard van Vincent Dekker, die zijn privé-kruistocht voert,’ bezweert hij eindredactrice Inez Polak. Als zij hem vraagt of de lijst met gevaarlijke stoffen klopt, kan hij geen antwoord geven: ‘Voor dat soort uitspraken is het nog te vroeg.’ Waarop Inez hem meldt dat het artikel dus toch in de krant komt.

			De ‘G’ was een Israëlisch transportvliegtuig dat geregeld militaire lading vervoerde. Men mag aannemen dat daarbij uit oogpunt van beveiliging alle beschikbare hulpmiddelen werden toegepast. Een directe, niet af te luisteren, radioverbinding met het hoofdkantoor behoort dan eigenlijk tot de basisvoorzieningen. Is die verbinding gebruikt? Aangezien er ook in dit geval militaire lading aan boord was, ligt het voor de hand. De noodzaak contact op te nemen met Tel Aviv is zelfs nog evidenter als onderzoeker Oz van El Al gelijk heeft. Oz zei tijdens de hoorzittingen in oktober 1993 te vermoeden dat Fuchs dacht door een raket te zijn geraakt, oftewel dat er een terroristische aanslag op hem was gepleegd. Als je op zo’n moment niet van je radio gebruik maakt, wanneer doe je het dan wel...

			Indien ofwel dit gesprek is gevoerd, ofwel overleg heeft plaatsgevonden met de El Al-dienst op Schiphol, zal daarin ongetwijfeld het antwoord zijn te vinden op de vraag waarom de ‘G’ terug moest naar de luchthaven. In dat geval komt zeker de lading weer aan de orde, de lading waarover al die tijd zo geheimzinnig is gedaan. Waren de militaire goederen wel de betrekkelijk onschuldige motoronderdelen waarover El Al het heeft? Minister Maij-Weggen meent in ieder geval van niet, maar geeft met de omschrijving ‘uitrusting voor militair geschut’ ook weinig duidelijkheid. En waarvoor waren de chemicaliën bestemd? Vervoerde de ‘G’ goederen waarvan de buitenwereld niets mocht weten? Werden door de Verenigde Staten via Nederland zaken aan Israël geleverd die bij het bekend worden ervan de drie landen in internationale politieke problemen zouden brengen? Het zou niet voor het eerst zijn geweest. In oktober 1973, tijdens de Jom-Kippoeroorlog, ontving Israël, tegen het officiële beleid in en buiten medeweten van de Nederlandse premier Joop den Uyl, uit en via Nederland grote hoeveelheden wapens.

			De vragen zijn uiterst speculatief, zeker. De geheimzinnigheid over wat de vrachtmachine aan boord had, nodigt evenwel niet uit tot een ontkennend antwoord. Men komt dan al gauw tot een scenario waarin Tel Aviv Fuchs opdraagt de ‘G’ hoe dan ook terug te brengen naar Schiphol, naar internationaal terrein zonder ongenode pottenkijkers. In dat geval hebben Fuchs, Ohad, Sofer en Solomon bewust hun leven voor hun vaderland gewaagd, en verloren.

		

	





		
			13. Onveiligheid bedreigt de groei van Schiphol

			Een militaire lading van bijzondere aard kan voor internationale problemen zorgen, wat het stilzwijgen over de lading en de beslissing van Fuchs niet naar het IJsselmeer te gaan zou verklaren. Internationale problemen kunnen echter niet de reden zijn waarom vervolgens ook de waarheid over het verloop van de vlucht onder het tapijt wordt geveegd. Waarom niet gewoon toegegeven dat het toestel twee keer over de Hollandse Brug is gevlogen en na de tweede passage een rondje boven de Bijlmer heeft gemaakt? Waarom zeggen dat Fuchs boven Weesp zijn machine niet meer horizontaal wist te krijgen maar daar nog wel de, dan onlogische, opdracht gaf om het landingsgestel naar buiten te brengen? En dit terwijl hij in feite keurig horizontaal vliegend boven de Bijlmer die instructie gaf?

			De antwoorden op die vragen zijn in vorige hoofdstukken reeds summier gegeven: de verkeersleiding en El Al zouden medeverantwoordelijk gesteld kunnen worden voor de ramp in de Bijlmer. Dat zou de twee partijen wellicht vele miljoenen kosten, het imago van El Al aantasten en de groei van Schiphol in gevaar brengen.

			Het laatste argument mag niet worden onderschat. Schiphol presenteert zich nadrukkelijk, en vermoedelijk terecht, als een van de motoren van de Nederlandse economie. Nederland wil zich internationaal profileren als distributieland en als toegangspoort tot Europa. Daar hoort een florerende en grote luchthaven bij. Sinds eind 1993 is Schiphol de vierde luchthaven van Europa op het gebied van passagiers en bij vracht is het zelfs al langere tijd nummer drie. Om die positie te handhaven, moet er flink worden gebouwd en uitgebreid. In zo’n situatie komt onrust over de veiligheid bepaald ongelegen.

			De angst dat de waarheid over El Al-vlucht ly-1862 de groeiplannen zou vertragen, lijkt reëel. Zoals uiteengezet, ging het pas in de laatste fase van de vlucht – door het naar buiten schuiven van de flaps – definitief mis. De ‘G’ vloog toen niet onbestuurbaar boven Weesp, zoals de rld wil doen geloven, maar nog enigszins onder controle boven de Bijlmer. Het toestel deed wat tienduizenden vliegtuigen per jaar op diezelfde plaats doen: het begon aan de landing. Dit is veruit het gevaarlijkste deel van elke vlucht, zo blijkt uit de statistieken. De plek waar flaps worden uitgezet, waar het landingsgestel naar buiten wordt gebracht, waar bovendien snelheid en hoogte worden teruggebracht, daar zullen besturings- en andere problemen zich het meeste wreken.

			In de Bijlmer staat een radiobaken van Schiphol. Als de piloot dit nadert, weet hij dat hij zijn wielen en flaps uit moet hebben. Het is wrang om te constateren, maar reeds nu is voorspelbaar dat als ooit weer een vliegtuig neerstort bij het naderen van de Buitenveldertbaan, dit vrijwel zeker in de buurt van dit baken zal gebeuren. De El Al-jumbo was niet een boven Weesp verdwaald toestel dat door een ongelukkige samenloop van omstandigheden ten slotte in de Bijlmer crashte. De Bijlmerramp was geen ongeluk dat, zoals Wolleswinkel geruststellend beweerde, ‘nooit meer kan gebeuren’. De ramp was er een die volgens de kansberekening gewoon een keer moest gebeuren, en zich in de toekomst opnieuw kan voltrekken.

			Zeker: de volgende keer zullen geen motoren meer van een vleugel afbreken, daarvoor zorgt Boeing (mede dank zij de rld) nu wel als het goed is. In die zin zal een dergelijk ongeluk zich dus waarschijnlijk niet herhalen. Maar besturingsproblemen kunnen ook optreden door bijvoorbeeld het verlies van een deel van de staart of brand in de cockpit. Beide problemen hebben zich al eens voorgedaan, zonder dat daar overigens slachtoffers bij vielen.

			De realiteit dat de Bijlmer, een woonwijk voor ruim 100.000 mensen, met Buitenveldert het onveiligste gebied rond de luchthaven is, wil Schiphol niet breed uitgemeten zien. Het zou de roep om het sluiten van de Buitenveldertbaan te veel ondersteunen. Daarom zegt Wolleswinkel dat Fuchs boven Weesp de controle verloor. En dat ook zou zijn uitspraak, twee maanden na de ramp, kunnen verklaren dat hij het ‘niet kies’ vond de laatste (Hebreeuwse) woorden van de omgekomen bemanning – ‘vermoedelijk uitlatingen van persoonlijke aard’ – vrij te geven, terwijl het in werkelijkheid de technische opdracht betrof de flaps in te trekken en het landingsgestel naar buiten te brengen.

			De vraag of het immer drukker wordende vliegverkeer het wonen rond Schiphol onaanvaardbaar onveilig maakt, is eigenlijk pas recent nadrukkelijk in de belangstelling gekomen. De eerste wetenschappelijke studies naar het ‘groepsrisico’, zeg maar: de kans op ongelukken waarbij op de grond tien of meer slachtoffers vallen, leverden weinig geruststellende resultaten op. Het groepsrisico blijkt in de omgeving van Schiphol vele malen groter dan bijvoorbeeld rond fabrieken toelaatbaar wordt geacht. De overheid heeft de studies voorlopig als ‘onbruikbaar’ afgedaan en in een la gelegd. De Bijlmerramp lijkt echter een trieste aanwijzing dat de studieresultaten wel degelijk iets van de realiteit weerspiegelen.

			Vliegen wordt steeds veiliger, benadrukken de vertegenwoordigers van de internationale luchtvaartwereld. Zij hebben gelijk, maar denken daarbij uitsluitend aan de mensen ín de vliegtuigen, niet aan die eronder. De kans dat je als passagier bij een vliegtuigongeluk om het leven komt, wordt in verhouding tot het aantal gevlogen kilometers kleiner en kleiner. Op de grond, en in het bijzonder rond luchthavens, dreigt echter met de veiligheid gek genoeg het omgekeerde te gebeuren. Dit is een gevolg van het feit dat 60 tot 70 procent van alle vliegtuigongelukken zich tijdens start en landing voordoet. Op een vlucht van een paar uur start en landt een passagier slechts één keer; verreweg de meeste tijd brengt men door gedurende de relatief veel veiliger kruisvlucht. Bewoners van bijvoorbeeld de Bijlmer en Buitenveldert daarentegen hebben uitsluitend met de gevaarlijkste delen van de vlucht, start en landing, te maken. In het spitsuur komt elke twee tot drie minuten een vliegtuig over hen heen. Honderden keren per dag, tienduizenden keren per jaar worden zij aan een klein risico blootgesteld. Dank zij de snelle expansie van de klm en de goede naam van Schiphol (de luchthaven wordt al jaren achtereen uitgeroepen tot de beste van Europa en behoort tot de top-drie in de wereld) is het verkeer op Schiphol de afgelopen jaren sterk toegenomen, tot een kwart miljoen starts en landingen in 1993. Mochten de verwachtingen omtrent Schiphol bewaarheid worden, dan zal het vliegverkeer zich in de komende vijftien tot twintig jaar verdubbelen.

			Ondanks alle technische vooruitgang is het nagenoeg onmogelijk de veiligheid in diezelfde mate te vergroten. Netto zal de kans op ongelukken rond Schiphol dus toenemen. Het gevaar voor de omwonenden hoeft daardoor desondanks niet automatisch groter te worden. Dat zou het geval zijn als men, met uitzondering van de technische verbeteringen aan vliegtuigen, verder alles bij het oude liet. Zoals in het volgende hoofdstuk zal blijken, kan Schiphol zelf nog veel doen voor de veiligheid van de omwonenden. Daar is echter geld voor nodig alsmede de bereidheid de groei van de luchthaven tijdelijk te beperken. Vooralsnog lijkt het die kant, ondanks de ervaring met de Bijlmerramp, niet op te gaan.

			Afgewaaide verhalen – 14 oktober 1993

			Op de eerste dag van de hoorzittingen gunt Wolleswinkel mij een enorme eer. Van de elf kantjes die zijn uiteenzetting over het onderzoek beslaat, gaan er bijna anderhalf over de relatie met de pers. Een zeer opmerkelijke alinea is zelfs geheel aan mij gewijd, overigens zonder letterlijk namen te noemen. In het algemeen heeft de pers goed begrepen dat tijdens een onderzoek inzichten kunnen veranderen, meent Wolleswinkel. Maar: ‘Er is één landelijk dagblad geweest dat hierop helaas een treurige uitzondering vormde. Een krant waarvan verwacht mag worden dat ze op een trouwhartige manier, betrouwbare en waarheidsgetrouwe informatie zou verstrekken, is tot op de dag van vandaag doorgegaan met het publiceren van een trieste reeks afgewaaide verhalen.’

			Het verzwijgen van de chemische vracht die de ‘G’ aan boord had en van de uranium contragewichten, kan eveneens een gevolg zijn van de angst dat openbaarmaking de groei van Schiphol in gevaar brengt. Chemicaliën aan boord van vliegtuigen zijn op zich niets bijzonders. Per jaar wordt via Schiphol ongeveer 60.000 ton (zestig miljoen kilo) chemicaliën vervoerd. Fuchs had een paar duizend kilo bij zich; tijdens andere vluchten zal het minder zijn, vaak ook meer. Al met al komt het erop neer dat per jaar enkele duizenden toestellen met een paar ton tot tientallen tonnen chemische stoffen aan boord over Amsterdam en omgeving vliegen. Aan dat aspect is door de luchtvaartautoriteiten, begrijpelijk, nooit veel ruchtbaarheid gegeven. Het kan evenwel een factor in de veiligheidsdiscussie worden, temeer daar de luchthavendirectie in haar meest optimistische raming rekening houdt met een verviervoudiging van het totale vrachtvervoer in de komende twintig jaar.

			Het is waarschijnlijk niet toevallig dat uitgerekend El Al een voortreffelijke ‘vrachtklant’ van Schiphol is en dat omgekeerd de luchthaven van groot belang is voor de Israëlische maatschappij. De goede Nederlands-Israëlische betrekkingen zijn hier niet vreemd aan. El Al is Amsterdam gaan gebruiken als een tweede thuishaven. Maar liefst 60 procent van haar vracht vervoert de maatschappij tegenwoordig via Schiphol. Met ruim 100.000 ton is El Al goed voor bijna een zesde van alle vracht op Schiphol. De lijn Amsterdam-Tel Aviv is voor de luchthaven zelfs de belangrijkste vrachtroute en levert bijvoorbeeld een hoger tonnage op dan de twee bekende economische centra Tokio en Singapore bij elkaar. Schiphol en El Al hebben elkaar nodig. Negatieve publiciteit over onveilige vliegtuigen of gevaarlijke stoffen zal beide niet welkom zijn. En zo zal ook een eventuele angst voor een milieuramp die wordt veroorzaakt door uranium, niet bevorderlijk zijn om de groeiplannen van Schiphol aan een groot publiek, en daarmee aan de Haagse politiek, te verkopen.

			Nooit op de persoon – 15 oktober 1993

			De alinea over Trouw in het rapport van Wolleswinkel heb ik in mijn artikel van deze ochtend verwerkt. Als ik hem tijdens een koffiepauze op de tweede dag van de hoorzittingen even aanschiet, zegt Wolleswinkel dat hij dat heel sportief vindt. Hij zegt ook zelf bij zijn kritiek ‘nooit op de persoon te hebben gespeeld’. Ik herinner me dat anders, bij voorbeeld de brief aan de hoofdredactie van Trouw van een jaar eerder, waarin Wolleswinkel onomwonden op mijn vervanging aandrong. Als ik hem vraag wat hij gisteren toch met ‘afgewaaide verhalen’ bedoelde, blijken zijn bezwaren tegen mijn werk niet bepaald ernstig te zijn: ‘verhalen die de kern van de zaak niet raken’. Als dat het enige is waaraan ik me heb bezondigd, waarom dan al die ophef; waarom dan die alinea over Trouw in een onderzoeksrapport over het meest dramatische ongeluk uit de wereldluchtvaarthistorie (de typering is van een Brits luchtvaartdeskundige)? Telegraaf-collega Wim Kroese maakt zich ’s middags tijdens een persconferentie zelfs openlijk kwaad over die volgens hem voor Nederland blamerende alinea. Wolleswinkel verdedigt zich door te zeggen dat ‘de verhalen in Trouw volstrekt irrelevant waren’ en daarom zo’n passage in zijn rapport verdienen.

			Er zijn nog meer redenen denkbaar waarom de rld over de werkelijk gevlogen route zwijgt. De verkeersleiding is een Nederlandse overheidsdienst. Zodra een fout van een verkeersleider is aangetoond zal, zo blijkt uit de praktijk van de mondiale luchtvaart, de betreffende overheid aansprakelijk worden gesteld. En overheden zijn, althans in de ogen van veel advocaten, ideale tegenpartijen; ze beschikken over een bijna onuitputtelijke geldreserve en het is dus aantrekkelijk zeer hoge claims in te dienen en daar desnoods heel lang over te procederen. Als de rld toegeeft dat er een extra rondje boven de Bijlmer is gevlogen, moet zij tegelijkertijd toegeven dat die manoeuvre in feite onverantwoord is geweest. Voordat Fuchs aan de cirkel begon, was voor hem en de verkeersleiding duidelijk dat de ‘G’ voor zulk stuntwerk, want dat was het, in te slechte conditie verkeerde. De verkeersleiding zou aansprakelijk kunnen worden gesteld omdat men heeft meegewerkt aan een onverantwoorde vluchtuitvoering, terwijl een verantwoord alternatief (landing op het IJsselmeer) beschikbaar was. Fuchs van zijn kant zou roekeloosheid verweten kunnen worden, wat internationaal een erkende reden is op grond waarvan slachtoffers een hoger dan gebruikelijke uitkering mogen eisen. Aangezien El Al in handen is van de Israëlische overheid zou dat de staat Israël vele miljoenen kosten.

			Een laatste reden om niet openlijk toe te geven wat zich werkelijk heeft afgespeeld, schuilt misschien in de aanwezigheid van een kantoorgebouw in Hoofddorp, waar trots de letters JAA op de gevel prijken. Nederland huisvest de Joint Airworthyness Authority, de Europese instantie die moet beoordelen of nieuwe vliegtuigen toegelaten kunnen worden tot het Europese luchtruim. Wat tot voor kort de nationale luchtvaartdiensten voor ieder land afzonderlijk deden, moet een prachtig voorbeeld worden van Europese samenwerking en integratie. Het is een prestigieus bureau, en de komst ervan naar Nederland is zeker voor een deel te danken aan de goede naam die de Nederlandse luchtvaart, waaronder de rld, internationaal geniet. De bekentenis dat een van de meest opmerkelijke ongelukken uit de westerse luchtvaartgeschiedenis mede te wijten is aan fouten van rld-medewerkers, zou een grote smet op het blazoen van de dienst werpen.

		

	





		
			14. De lessen die niet worden geleerd

			‘Dit had ook bij Heathrow kunnen gebeuren!’ De ochtend na de Bijlmerramp kostte het Britse kranten weinig moeite een nationale invalshoek te vinden voor het drama in Amsterdam. Een half jaar later, op 20 mei 1993, konden Belgische dagbladen bijna de berichten uit Nederland kopiëren toen een dc-10 bij Brussel rakelings over het dak van een ziekenhuis scheerde. De dc-10 was geen motoren verloren, noch een stuk van de staart kwijtgeraakt en in de cockpit was evenmin brand uitgebroken. De piloot had zich slechts iets verrekend bij de landing.

			Als het incident drie maanden later in de openbaarheid komt, zorgt het alsnog voor bezorgde artikelen in de Belgische pers. Burgemeester Georges Désir van de Brusselse voorstad Sint-Lambrechts-Woluwe verwijst onmiddellijk naar de ramp in Amsterdam en herhaalt zijn eis, voor het eerst geuit op de dag na de crash in de Bijlmer, van een absoluut vliegverbod boven zijn gemeente. Langzaam maar zeker gaat de wereld zich realiseren dat de statistische waarheid dat 60 tot 70 procent van alle luchtvaartongelukken tijdens start en landing plaatsvindt, voor omwonenden van vliegvelden een heel reële betekenis kan krijgen.

			De ramp in de Bijlmer was een gelegenheid bij uitstek om dit feit onder ogen te zien en te onderzoeken hoe hier op gereageerd dient te worden. Al wat onderzoeker Wolleswinkel na een jaar studie echter aanbeveelt, de nieuwe inzichten die over dit facet van de ramp voor het oprapen lagen, komen bij hem niet aan bod.

			Volgens Wolleswinkel was het vooral van belang na te gaan waarom de motoren van de vleugel braken. Zijn antwoord op die vraag is, zoals in voorgaande hoofdstukken betoogd, niet erg compleet. Weliswaar is fabrikant Boeing het met hem eens dat de borgpennen niet in orde waren, maar daarmee is slechts een deel van de vraag beantwoord. Wat er aan het afbreken vooraf ging, de storing (stall) in motor drie en de enorme vuurstraal die ooggetuigen zagen, blijft in het rapport onbesproken.

			Het zij nogmaals benadrukt: het afvallen van de motoren was niet de oorzaak van maar slechts de inleiding tot de ramp in de Bijlmer. Voor de bewoners van de Bijlmer is het veel belangrijker te weten waarom de ‘G’ negen minuten en 65 kilometer vliegen na het verlies van twee motoren in hún wijk is neergestort. Die vraag beantwoordt Wolleswinkel uiterst onbevredigend en het meest concrete deel van zijn antwoord, over de ‘laatste en fatale’ bocht boven Weesp, lijkt zo flagrant in tegenspraak met de ware toedracht, dat het ernstig te denken geeft. Het is bovendien een visie waarmee hij niet de veiligheid maar juist de ónveiligheid van de luchtvaart bevordert.

			Behalve deze onderwerpen die in het eindrapport nog wel op enigerlei wijze worden aangeroerd, zijn andere, zeer voor de hand liggende lessen in het geheel niet geleerd. Zaken die de veiligheid bevorderen van de mensen ín de vliegtuigen, maar vooral van de vele miljoenen eronder. Soms zijn de oplossingen kostbaar, soms helemaal niet.

			Een van de conclusies die na de Bijlmerramp getrokken kunnen worden, is bijvoorbeeld dat internationaal moet worden afgesproken vliegtuigen met ernstige problemen niet meer over woonwijken te laten vliegen. Overheden kunnen een dergelijk verbod dan instellen en verkeersleiders de bevoegdheid geven piloten zo nodig te verplichten een alternatieve koers te volgen (voor zover ze die bevoegdheid overigens al niet hebben).

			Volgens de rld is het niet aan de verkeersleiders of een overheid om een piloot in welke situatie dan ook een bepaalde route te verbieden dan wel op te dragen; de gezagvoerder heeft hierover op basis van internationaal recht het laatste woord. De dienst beroept zich daarbij op de regels van de icao, de International Civil Aviation Organization – een organisatie van de Verenigde Naties. In annex 2 van de icao-luchtvaartregels (Rules of the Air) staat onder 2.4 daarover: ‘The pilot-in-command of an aircraft shall have final authority as to the disposition of the aircraft while in command.’ Letterlijk vertaald: ‘De leidinggevende piloot van een vliegtuig zal het uiteindelijke gezag hebben met betrekking tot de beschikking van het vliegtuig zolang hij leidinggevend is.’ De wet is 42 jaar geleden, op 1 september 1952, in deze vorm van kracht geworden en sindsdien niet meer gewijzigd. Daarmee lijkt de kous af. Vrij vertaald stelt de regel immers: de gezagvoerder heeft het laatste woord.

			Zo eenvoudig ligt de zaak evenwel niet. Tegelijkertijd staat in Rules of the Air dat ‘de door de verkeersleiding aan de vlieger verstrekte klaringen’ (zoals ‘u mag naar 1500 voet dalen’) ‘en instructies dienen te worden opgevolgd’. Nederlandse teksten beschrijven dit nog explicieter. Omdat de verkeersleider veelal beter dan de gezagvoerder weet wat er buiten het vliegtuig gebeurt, waar bijvoorbeeld tegemoetkomende vliegtuigen zijn of ander gevaar dreigt, dient de gezagvoerder soms ondanks zijn final authority de opdrachten van de verkeersleiding zeer zwaar mee te laten wegen. ‘Het kan voor de verkeersleiding zelfs noodzakelijk zijn om, zo nodig eenzijdig, te bepalen of de vlieger een handeling mag dan wel moet verrichten, respectievelijk dient na te laten,’ staat te lezen in een toelichting uit 1991 bij het ontwerp van de nieuwe Nederlandse Wet Luchtverkeer.

			Als de verkeersleiding had gemeend dat Fuchs met zijn vlucht boven de Bijlmer de veiligheid in gevaar bracht, had men hem volgens deze aanvulling dus dwingend een veiliger koers kunnen opdragen. Zeker als het om vrachtvliegtuigen gaat, en geen levens van passagiers in het geding zijn, zou bij ernstige mankementen de verplichting tot een noodlanding op het water met andere woorden niet alleen gewenst maar ook wettelijk mogelijk zijn. Het is overigens te hopen dat een gezagvoerder met een paar honderd mensen aan boord bij problemen zoals die van de El Al-machine uit zichzelf voor zo’n noodlanding kiest. De kans op een behouden terugkeer op Schiphol was voor Fuchs immers nihil, concludeerden ten slotte de rld en El Al. Die les: kies in een dergelijke situatie voor het water, is in het eindrapport niet terug te vinden.

			Los van de wettelijke regeling voert de rld aan dat in de praktijk alleen de gezagvoerder de uiteindelijke verantwoordelijkheid over een vliegtuig kan dragen. De mensen aan boord weten veel beter waartoe hun vliegtuig nog in staat is en waartoe niet meer. Op basis van zijn inzicht in de toestand van het vliegtuig kan een gezagvoerder verreweg het beste beoordelen hoe snel hij waarheen wil.

			Toch niet de enige – 4 en 14/15 oktober 1993

			Radio en tv vragen naar mijn visie op de ramp. Samen met de aandacht die ik kreeg na het bekend worden van de chemische lading, vormt dit een stimulans het onderzoek voort te zetten. Enerzijds omdat toch meer collega-journalisten dan ik dacht hun twijfels blijken te hebben over het werk van de rld, anderzijds omdat mijn angst (die toch al aardig was weggezakt) nu helemaal verdwijnt.

			Deze redenering was tot voor kort juist maar hoeft dat niet lang meer te zijn. Moderne vliegtuigen als de md11 van McDonnell Douglas en de Boeing 747-400 hebben apparatuur aan boord die constant een groot aantal technische gegevens naar de thuisbasis stuurt, zelfs vanaf de andere kant van de wereld. Op die manier kan de klm bijvoorbeeld haar vloot continu technisch in de gaten houden. Zodra zich tijdens een vlucht een afwijking voordoet, bedenken technici in Nederland een remedie. Wanneer het toestel eenmaal in Tokio, Los Angeles of waar dan ook landt, weten de onderhoudsmonteurs ter plekke al wat zij moeten doen. Het vliegtuig staat daardoor geen onnodige en kostbare uren aan de grond en de snelle reparatie behoedt de passagiers bovendien voor hinderlijke vertragingen.

			Diezelfde gegevens hoeven niet alleen naar de computer van het eigen onderhoudscentrum te gaan. Het is goed voorstelbaar dat in de toekomst in bijzondere gevallen ook de mensen in de verkeerstoren van een nabijgelegen vliegveld ‘meekijken’. In noodgevallen als van de ‘G’ is het zelfs zeer wenselijk om de verkeersleiding zo gedetailleerd mogelijk op de hoogte te brengen. Dit verlost de bemanning van de plicht kostbare tijd en aandacht te besteden aan het doorgeven van allerlei technische informatie en de verkeersleiding krijgt een beter idee tot welke manoeuvres het toestel nog in staat is.

			De verkeersleiding heeft bovendien minstens één groot voordeel ten opzichte van de bemanning: zij verkeert niet in levensgevaar. Hoe goed een vlieger ook getraind is om kalm te blijven, er zal altijd spanning optreden als plotseling het ergste reëel wordt. In de toren kunnen technici in betrekkelijke gemoedsrust de informatie van de boordcomputer analyseren en desgewenst een paar keer opnieuw bekijken, zoals bij voetbalwedstrijden een doelpunt in slow-motion wordt herhaald. Bij de ‘G’ zou vermoedelijk al snel zijn geconcludeerd dat beide rechtermotoren waren afgebroken; in ieder geval had men ingezien dat het niet slechts om twee uitgevallen motoren ging. Met die wetenschap, plus de kennis van verkeersleiders over de bebouwing rond Schiphol, had men dan tot een alternatieve vliegroute moeten besluiten.

			De aanbeveling dit soort systemen in te voeren, stond niet op de lijst van Wolleswinkel, evenmin als het idee piloten de eindverantwoordelijkheid over de vliegroute te ontnemen ten gunste van verkeersleiders. Vanzelfsprekend worden zulke zaken het beste wereldwijd ingevoerd. De onderzoekers hadden daarom een aanbeveling aan de icao kunnen doen om punt 2.4 in die zin te wijzigen. Een mondiale aanpak is echter niet per se nodig, verklaart een woordvoerder van de icao. Individuele landen hebben beslist het recht zelf wetten af te kondigen voor uitgebreidere bevoegdheden van verkeersleiders. Een dichtbevolkt land als Nederland zou met zo’n wet dus niets onmogelijks vragen en er wellicht juist veel begrip voor ontmoeten.

			Een andere conclusie die helaas achterwege is gebleven, is dat verarmd uranium niet meer in vliegtuigen thuishoort. In veel landen begint men zich ernstig zorgen te maken over de giftigheid en, in mindere mate, de radioactieve straling van het materiaal, vooral als het in vuur terechtkomt. Het lijkt logisch dat men na een ongeluk met honderden kilo’s van dit metaal voorstellen doet om het zo snel mogelijk te vervangen. Niet dus.

			De problemen als gevolg van het toepassen van verarmd uranium lossen zich in de toekomst waarschijnlijk vanzelf op. Boeing zegt het sinds 1981 niet langer te verwerken in zijn jumbo’s, zodat bij een economische levensduur van vijfentwintig tot dertig jaar, in 2011 de laatste 747 met uranium-contragewichten uit dienst wordt genomen. Voor andere vliegtuigen waarin het uranium is gebruikt, met name de dc-10, geldt ongeveer een zelfde tijdspanne. In feite kan het uranium al eerder zijn verdwenen. De klm meldt dat zij het materiaal in haar vliegtuigen reeds voor vrijwel 100 procent heeft vervangen door wolfraam. Concurrenten van de klm zijn helaas minder voortvarend, zoals bij de ‘G’ is gebleken. Door druk van bovenaf uit te oefenen, zouden overheden dit vervangingsproces kunnen versnellen tot ongeveer acht jaar, de tijd die veelal verstrijkt tussen twee grote onderhoudsbeurten.

			Waarschuwing voor non-informatie – oktober 1993

			Ik heb het afgelopen jaar al een paar keer het gevoel gehad dat sommige ‘getuigen’ en ‘deskundigen’ me met non-informatie wilden opzadelen. Soms kostte het me heel wat uren van onderzoek voordat ik dit door had. Nu word ik van verschillende kanten gewaarschuwd: Den Haag (het ministerie van Verkeer en Waterstaat of de rld) wil me verleiden tot het schrijven van onzinverhalen, waarna mij (of beter gezegd Trouw) een rectificatie kan worden afgedwongen en onze geloofwaardigheid wordt aangetast.

			Voor de korte termijn is ook dit niet afdoende. Wie snel het gevaar van een ‘uranium-ramp’ rond Schiphol helemaal wil uitbannen, zal voortaan domweg moeten verbieden dat vliegtuigen met uranium-contragewichten de luchthaven aandoen. Een dergelijk verbod is in ieder geval voor de klm, veruit de grootste gebruiker van Schiphol, geen enkel probleem. Het uranium-verbod zou in de luchtvaart niet eens een unicum zijn. Men heeft bijvoorbeeld al afgesproken dat vanaf 2002 de meest lawaaiige vliegtuigen, zogeheten Hoofdstuk-2-toestellen, niet meer op Schiphol mogen landen. Indien men lawaai kan verbieden, moet men zeker uranium kunnen weren.

			Een veiligheidsvoorziening die de rld eveneens had kunnen bedenken en die vooral de mensen op de grond ten goede komt, heeft te maken met de chemische vracht. Aan het vervoer van chemische en anderszins gevaarlijke stoffen worden uiterst strenge eisen gesteld. Veelal zijn slechts kleine verpakkingen – voor enkele tientallen liters of kilo’s – aan boord toegestaan, en in het vrachtruim van een passagierstoestel is meestal nog weer minder geoorloofd dan in het ruim van een vrachtmachine. Dit alles heeft te maken met de veiligheid van het toestel en zijn inzittenden; die mag niet door ontploffingen, bijtende zuren en dergelijke in gevaar worden gebracht. Met hetgeen op de grond kan gebeuren als een vliegtuig verongelukt, houdt men daarentegen geen rekening, zo geeft de rld toe. ‘De verpakkingen zijn heel stevig, maar crash-bestendig zijn ze niet. Daar zijn ze niet voor ontworpen,’ aldus een zegsman.

			Het is nog onduidelijk of en zo ja hoeveel mensen in de Bijlmer lichamelijke schade hebben ondervonden van de blootstelling aan de chemische lading van de ‘G’. Beweringen dat zulke schade onwaarschijnlijk tot zelfs onmogelijk is omdat alle chemicaliën zijn verbrand, moeten helaas als zoethoudertjes worden afgewezen. Daarvoor zijn te veel delen van de vracht, waaronder zelfs kartonnen doosjes, onverbrand teruggevonden. Het zou dus zinvol zijn een wet in te voeren die voorschrijft dat gevaarlijke chemische stoffen uitsluitend in crash-bestendige containers mogen worden vervoerd. De wet zal niet populair zijn, zij leidt ongetwijfeld tot extra gewicht voor de verpakking en daarmee tot extra vervoerskosten. Die kosten zal men echter over moeten hebben voor de veiligheid van mensen die rond de luchthavens wonen.
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			Specifiek naar de situatie rond Schiphol kijkend was ten slotte naar aanleiding van de Bijlmerramp ook nog een aanbeveling op z’n plaats geweest waarop in het vorige hoofdstuk al werd gezinspeeld: de Buitenveldertbaan is voor de omwonenden de gevaarlijkste baan van Schiphol en zou derhalve niet in zijn huidige vorm mogen blijven bestaan. Onder de aanvliegroute wonen niet alleen de ruim 100.000 mensen van de Bijlmer, maar ook tienduizenden in Duivendrecht, Diemen, Amstelveen en Buitenveldert.

			Aangezien het luchtverkeer de komende jaren vrijwel zeker sneller toeneemt dan de veiligheid (een ontwikkeling waar met name Boeing herhaaldelijk voor waarschuwt), wordt de kans op ongelukken groter. En omdat ruim de helft van alle ongelukken zich rond luchthavens voordoet, dreigen vooral omwonenden daarvan de dupe te worden.

			In het geval van Schiphol is het laatste niet noodzakelijkerwijs een automatisme. Veel hangt immers af van de plaats waar de ongelukken gebeuren, of, beter wellicht: waar men ze al of niet laat gebeuren. Want men kan weliswaar niet bepalen waar vliegtuigen wél verongelukken, men kan wel in belangrijke mate beïnvloeden waar dit níét gebeurt, onder andere door de ligging van startbanen te veranderen.

			De Buitenveldertbaan zonder meer sluiten zal niet gaan, dan komt de groei van Schiphol in de knel en dat is politiek onaanvaardbaar. Die sluiting is ook niet nodig. Men zou de baan als het ware kunnen draaien. In 1993 heeft het Tweede-Kamerlid Rob van Gijzel van de Partij van de Arbeid daartoe zelfs voorstellen op papier gezet en die laten doorrekenen op hun consequenties. De ‘Van Gijzelbaan’, om deze zo maar even te noemen, zou een hoek van 45 graden maken ten opzichte van de Buitenveldertbaan en van noordwest naar zuidoost lopen in plaats van west-oost. De aan- en uitvliegroute voert vrijwel uitsluitend over polders en meren (de Vinkeveense Plassen); het aantal bewoners onder de route zou geen 150.000 tot 200.000 bedragen maar slechts een fractie daarvan.

			Een ideaal alternatief, lijkt het, maar er zitten een paar minder aantrekkelijke kanten aan. Het geringste nadeel is dat op Schiphol-Oost een paar hangars moeten worden gesloopt. Ernstiger is dat de uitvliegroute over de zuidelijkste punt van een nieuwe wijk ten zuiden van Amstelveen gaat. Het betreft hier een relatief klein aantal woningen, die bovendien voor een deel nog niet gebouwd zijn. Verder is in uitbreidingsplannen onder de nieuwe aanvliegroute een grote woonwijk voorzien in de polder tussen Uithoorn en Bovenkerk. Die wijk kan nog uit de structuurschema’s worden geschrapt, er is vooralsnog geen heipaal de grond in gedreven. De Tweede Kamer heeft eind 1993 de aanwijzing van de polder tot woongebied zelfs voorlopig aangehouden.

			De Van Gijzelbaan heeft voor de luchthaven een overduidelijk nadeel: hij kruist de Aalsmeerbaan, waardoor de laatste bij gelijktijdig gebruik met de Van Gijzelbaan uitsluitend voor kleine vliegtuigen geschikt zou zijn. Een oplossing hiervoor is het eveneens draaien van de Aalsmeerbaan zodat deze evenwijdig aan de Kaagbaan komt te liggen. Inwoners van Aalsmeer zijn fervente voorstanders van die gedraaide baan omdat het vliegverkeer dan niet langer over hun hoofden wordt afgewikkeld. De combinatie van twee gedraaide banen zou met andere woorden voor zeer veel omwonenden een verbetering zijn.

			De keerzijde van deze aanlokkelijke medaille laat zich raden: er is veel geld mee gemoeid, ongeveer 500 miljoen gulden per baan. Volgens Van Gijzel mag dat geen onoverkomelijk bezwaar zijn. De komende twintig jaar wordt 31 miljard gulden aan uitbreiding en betere bereikbaarheid van Schiphol besteed. Dan kan ook een miljard worden geïnvesteerd ten behoeve van de veiligheid en nachtrust van omwonenden, redeneert de PvdA-politicus.

			Aan het draaien van de baan kleeft nog een bijkomend nadeel dat voor de Schiphol-directie misschien wel zo zwaar weegt. Het verleggen van banen vereist goedkeuringen van de overheden en nieuwe inspraakrondes. Vooral die laatsten zouden de groei van Schiphol enkele jaren kunnen vertragen en dat is in de strijd om een plaats in de Europese luchthaven-top-5 niet gewenst.

			Verbijsterd over loze woorden – 24 februari 1994

			Mr G. Bodewes overhandigt zijn eindrapport aan minister Maij-Weggen van Verkeer en Waterstaat. In het rapport heeft de Raad voor de Luchtvaart een ogenschijnlijk waardevolle aanbeveling toegevoegd aan de adviezen van vooronderzoeker Wolleswinkel: Leer vliegers en verkeersleiders dat zij in noodgevallen niet alleen aan de veiligheid van het vliegtuig en de passagiers moeten denken, maar ook aan het risico voor derden, in het bijzonder voor woonwijken. ‘Betekent die aanbeveling dat bij een volgende noodsituatie niet meer over de Bijlmer mag worden gevlogen?’ vraagt na afloop een journalist van het televisiestation rtl. ‘Nee, nee, die conclusie mag u beslist niet trekken!’ benadrukt Bodewes. Ik blijf verbijsterd achter. De Bijlmerramp heeft geen ogen geopend, tenminste niet die van hem. De volgende 4x-axg zal dezelfde weg mogen gaan.

			Een Schiphol-woordvoerder acht overigens het draaien van de Buitenveldertbaan overbodig. Na de aanleg van de vijfde baan, die iets ten noordwesten van en evenwijdig aan de Zwanenburgbaan zal lopen, nemen die twee banen veruit het meeste verkeer voor hun rekening. De drukte op de Buitenveldertbaan zal straks dus sterk afnemen, suggereert de luchthavendirectie. Bewoners van Buitenveldert en de Bijlmer vrezen dat de praktijk anders uitpakt. Door de snelle groei van Schiphol blijft de drukte op hun baan in feite slechts enige jaren constant. Na verloop van tijd bereiken de andere banen hun maximale capaciteit en wordt het in de visie van de bewoners toch weer drukker boven Buitenveldert en de Bijlmer.

			Schipholvoorlichters doen merkwaardig schimmig als concreet naar de voor- en nadelen van de Van Gijzelbaan wordt gevraagd. Een woordvoerder stelt onder meer dat zo’n oplossing slechts problemen verplaatst omdat de bewoners van Badhoevedorp er de dupe van worden. Maar zoals de Buitenveldertbaan nu uitsluitend in oostelijke richting gebruikt mag worden, zo wil Van Gijzel de nieuwe baan alleen in zuidoostelijke richting openstellen. Badhoevedorp zou daar helemaal geen last van hebben. Zelfs als de baan wel tweezijdig wordt gebruikt, wordt er overigens niet óver maar lángs Badhoevedorp gevlogen.

			Een ander argument van de Schipholleiding is, dat zij de Buitenveldertbaan absoluut niet kan missen. Zonder de baan kan er volgens haar niet meer bij sterke westenwind worden geland. Jaarlijks is dan circa 5 procent van alle vliegtuigen gedwongen uit te wijken naar een andere luchthaven. Dit is een vreemde redenering. De Van Gijzelbaan ligt weliswaar ongunstig bij westenwind, maar de Buitenveldertbaan heeft precies hetzelfde nadeel ten opzichte van de noordwestenwind, en de laatste is in Nederland meestal krachtiger dan de eerste. Voor noordwestenwind ligt de Van Gijzelbaan bovendien juist optimaal; bij zware storm kunnen vliegtuigen op de veiligste manier – recht tegen de wind in – landen, iets dat nu op Schiphol onmogelijk is.

			Zeer recent is overigens een geheel nieuw idee naar voren gebracht dat de veiligheid rond Schiphol enorm zou vergroten. Bij Lelystad, midden in een uitgestrekt poldergebied, zou een nieuwe luchthaven de rol van Schiphol kunnen overnemen. Schiphol zelf kan dan als tweede luchthaven van Amsterdam fungeren, met hooguit de helft van het huidige verkeer. De Buitenveldertbaan kan in die situatie probleemloos worden gesloten.

		

	





		
			15. Na zes jaar een enquête

			‘Uranium aangetroffen in ontlasting van zieke hulpverleners en bewoners van de Bijlmer.’ De schok is groot als het NOS-Journaal met dit nieuws zijn uitzending van 28 maart 1998 opent. Een Zweeds laboratorium heeft op verzoek van een zekere stichting Visie de faeces van vijftien zieken onderzocht; bij enkelen wordt een relatief hoge concentratie uranium gevonden.

			Het bericht vormt ogenschijnlijk de afronding van een jaren durende strijd tussen een groeiend aantal zieken en stralingsdeskundigen van Laka en Visie enerzijds en de autoriteiten anderzijds. Waar Laka al in 1993 voor gewaarschuwd had en wat de overheden daarna voortdurend hadden gebagatelliseerd, lijkt nu dan toch bewezen: de contragewichten van verarmd uranium die in de rampjumbo waren verwerkt, zijn voor een deel verbrand. Stofdeeltjes ervan zijn ingeademd en ingeslikt en hebben mensen ziek gemaakt.

			Voor de Tweede Kamer is na dit nieuws de maat vol. Zij eist dat eindelijk werk wordt gemaakt van een medisch onderzoek, een onderzoek dat een half jaar eerder al was toegezegd. Duidelijk moet ook worden welke gevaren verarmd uranium oplevert en welke, mogelijk gevaarlijke, lading in het toestel heeft gezeten. Een kwart van de vracht is nog altijd niet bekend. De kritiek van Nederlandse deskundigen op het Zweedse onderzoek doet de Kamer niet meer van haar eisen afzien; de onderste steen moet nu boven komen.

			De volksvertegenwoordigers beschikken begin 1998 inmiddels over meer aanwijzingen dat er medisch gezien iets zorgwekkends gaande is. De gezondheidsproblemen blijven niet beperkt tot omwonenden en hulpverleners, maar blijken ook te bestaan bij tientallen mensen die op Schiphol-Oost in klm-hangar 8 werken. Een relatie met de Bijlmerramp ligt voor de hand: de rld gebruikte de hangar als verzamelplaats voor de resten van de El Al-jumbo.

			Tussen de wrakdelen in de hangar is ongeveer de helft van de omstreden uraniumgewichten teruggevonden. Minstens zo belangrijk is echter het stof dat aan de vliegtuigdelen kleefde toen die in de hangar arriveerden. Als er uranium is verbrand, dan hebben in dat stof uraniumdeeltjes gezeten. Bovendien kunnen in het stof ook nog andere ziekmakers terecht zijn gekomen. Er zaten immers ook tal van chemicaliën in het toestel.

			Het eerste bewijs dat de hangar met uranium is besmet, wordt in 1997 geleverd. Een werknemer met gezondheidsklachten meet met een eigen geigerteller in een hoek van de hangar extra straling. Er blijkt een forse ‘streep’ verarmd uranium te liggen. Die moet daar zijn achtergebleven bij het verslepen van het metaal over de betonnen vloer. De klm laat een paar vierkante meter beton als radioactief afval afvoeren.

			In de zomer van 1998 vertrouwen sommigen de hangar nog steeds niet. Dit keer verzamelen ze stofmonsters en laten die met behulp van de stichting Visie in Zweden, Canada en Nederland analyseren. Dat onderzoek neemt elke twijfel weg: in het stof zit opmerkelijk veel uranium, twintig tot 28 keer de normale waarde, en ook hier gaat het om verarmd uranium. De conclusie is nu onontkoombaar: de contragewichten van het rampvliegtuig zijn voor een deel verbrand.

			Van het kastje naar de muur – voorjaar/zomer 1997

			‘Waarom heeft de Rijksluchtvaartdienst de waarschuwing van de Amerikaanse faa uit 1984 voor het gevaar van verarmd uranium in Boeing-jumbo’s niet doorgegeven aan de hulpverleners in de Bijlmer? En dat terwijl rld’ers op Schiphol-Oost wel volgens de aanbevelingen van de faa werden beschermd.’ Eind maart 1997 stel ik deze vraag aan de rld.

			1 april. De rld verwijst naar de Raad voor de Luchtvaart.

			4 april. Woordvoerder R. Hoyng van die Raad suggereert een brief aan vooronderzoeker B. Groenendijk te sturen. De fax gaat op 7 april de deur uit.

			14 april. Groenendijk: ‘Het El Al-onderzoek valt niet onder mijn verantwoordelijkheid. Ik heb uw vraag doorgestuurd ter behandeling in de volgende bijeenkomst van de Raad voor de Luchtvaart.’ Die is begin mei.

			21 mei. Woordvoerder Hoyng belooft eens ‘te kijken hoe het staat’. Een dag later schrijft voorzitter mr. G. Bodewes van de RvdL dat hij de vraag ‘enige tijd geleden’ aan de vorige vooronderzoeker Wolleswinkel heeft doorgegeven. Maar ‘die is kort daarna naar Amerika vertrokken’.

			27 mei. Ik vraag na twee maanden om ‘enige spoed’.

			28 mei, woensdag. Hoyng belooft voor het weekeinde antwoord te geven. Die dag schrijft Bodewes dat ir. Wolleswinkel inmiddels terug is uit de VS. ‘Het staat vast dat het advies van de faa op 4 oktober 1992’ (de dag van de ramp) ‘niet bekend was. Niettemin vraagt de vooronderzoeker zich af waarom hij niet door de medewerkers van Boeing op het faa-advies is gewezen. Zodra daarop een reactie van Boeing komt, zal ik u daarvan op de hoogte stellen,’ aldus Bodewes.

			16 juni. Boeing antwoordt Wolleswinkel dat verarmd uranium niet gevaarlijk is. Waarom Boeing niet heeft gewaarschuwd, wordt niet gemeld. Hoyng: ‘Maar that’s it, hier moeten we het mee doen...’

			Ik stel dat er geen waarschuwing van Boeing nodig was. De rld moet het advies van de faa in het archief hebben. Hoyng: ‘Dat archief is een zaak van de rld. Dus vraag dat daar nog eens.’

			24 juni gaat de vraag per fax weer naar rld-zegsman T. van Wijk. Die meldt op 8 juli dat hij de rld gevraagd heeft ‘alles op papier te zetten’. Een dag later is het toch weer ‘echt een kwestie voor de Raad voor de Luchtvaart’.

			11 juli gaat er dus weer een fax naar Hoyng. Juli verstrijkt zonder antwoord. Begin augustus belooft Hoyng dat er ‘binnen twee weken antwoord komt’. Eind augustus: nog niets.

			8 september. Hoyng weet het nu zeker: ‘We hebben het met de rld afgestemd en iedereen is het erover eens. De vraag is een zaak voor de rld. Bel morgen maar, het antwoord is al goeddeels klaar.’

			9 september. rld-zegsman Van Wijk belooft energiek: ‘Ik pak het even op; ik ga ermee aan de slag,’ alsof de kwestie voor het eerst wordt uitgezocht. Ik wijs hem erop dat de antwoordbrief al nagenoeg klaar moet zijn, tenminste: volgens Hoyng. Van Wijk kan niet beloven dat de brief er morgen zal zijn.

			10 september. Van Wijk: ‘Helaas, de man die het antwoord zou kunnen geven is er vandaag niet. Misschien morgen.’

			11 september. Vijfenhalve maand na het indienen van de vraag rolt het antwoord via de fax binnen. ‘Er was geen gevaar’ (wat de faa dus anders ziet) en ‘Het advies was sinds begin 1985 bij LI bekend.’ LI is de Luchtvaartinspectie, het rld-onderdeel waar ir. Wolleswinkel aan het hoofd stond. Dezelfde Wolleswinkel die eind mei nog zei het advies in oktober 1992 niet gekend te hebben en dat Boeing kwalijk nam.

			Dit onderzoek komt vrijwel op hetzelfde moment naar buiten als een studie naar de brandbaarheid van verarmd uranium. Laka waarschuwde al in 1993 dat het metaal vanaf 500 graden Celsius kan oxideren en dan stofdeeltjes vormt; het Energieonderzoekscentrum Nederland (ecn) in Petten daarentegen spreekt van een smeltpunt boven de 1100 graden. Na het nieuws van maart 1998 over de uraniumbesmetting van enkele hulpverleners krijgen het ecn en Laka de opdracht om samen te onderzoeken wie gelijk heeft.

			Die studie resulteert half september in een onthutsend rapport, dat op een al even onthutsende manier wordt gepresenteerd. In een begeleidend persbericht stelt het ecn dat het ‘evenals in 1993’ denkt dat de kans op verbranding en stofvorming uiterst klein moet worden geacht. Laka is des duivels. De twee waren het volgens Laka kort daarvoor eens geworden over een tekst waarin verbranding een reële mogelijkheid werd genoemd.

			Wie het volledige rapport leest, kan zich de verontwaardiging van Laka wel voorstellen. In feite blijkt verarmd uranium al vanaf 350 graden Celsius te verbranden. Bij 700 graden gaat het metaal over tot zelfontbranding en kunnen contragewichten integraal in stof uiteenvallen. Bij een kerosinebrand als in de Bijlmer zijn temperaturen van 1100 graden heel normaal.

			Boeing heeft zes jaar na dato overigens nog eens goed in zijn archieven gekeken en ontdekt dat de El Al-machine minder uranium in de staart had dan werd aangenomen. Uiteindelijk blijken nu geen 225 maar 152 kilo aan radioactief materiaal zoek. Althans, volgens de officiële opgaven.

			klm-instructies voor verarmd uranium liegen er niet om – 7 oktober 1992

			Wie wil weten of verarmd uranium een gevaar kan vormen voor de volksgezondheid, doet er goed aan de instructies te lezen die de klm drie dagen na de ramp in hangar 8 liet ophangen om het personeel aldaar te waarschuwen:

			‘Voor de behandeling en verwijdering van verarmd uranium gelden speciale veiligheidsmaatregelen.

			Tijdens de bergingswerkzaamheden moeten te allen tijde overalls en zware werkhandschoenen gedragen worden. In hangar 8 zijn een aantal vaten geplaatst waar de balansgewichten in gestopt moeten worden. ... Als de vaten vol zijn dan zullen ze worden afgevoerd naar de covra (Centrale Organisatie voor de Verwerking van Radioactief Afval).

			Indien er een balansgewicht gevonden wordt dient er als volgt gehandeld te worden:

			– De ploeg die de afhandeling van het gewicht verzorgt dient beperkt te worden tot 2 man,

			– Het gewicht mag slechts met de, van handschoenen voorziene, handen aangeraakt worden,

			– Leg een groot vel plastic folie op de aanwezige kruiwagen,

			– Het gewicht wordt vervolgens in de kruiwagen geladen en in het folie verpakt,

			– Transporteer het gewicht zo snel mogelijk en via de kortst praktische weg naar de afvalvaten,

			– Plaats het gewicht mét het plastic in het vat,

			– Ook de handschoenen dienen in het vat gestopt te worden,

			– Sluit het vat,

			– Was de handen in ruim stromend water te beginnen met koud water, daarna met warm water. Tussen het eerste contact met het gewicht en het moment waarop het vat gesloten wordt mogen de betrokkenen:

			– niet roken

			– niet eten of drinken

			– niet in de neus of oren peuteren

			– niet met de handen door het haar gaan.

			Tijdens de bergingswerkzaamheden zullen stralingsdeskundigen van de afdeling Niet Destructief Onderzoek (ndt) van klm regelmatig metingen verrichten. Aan de hand van de meetresultaten zal, indien dat nodig geacht wordt, verdere actie genomen worden. Tevens zullen zij, indien dat gewenst is, mondelinge toelichting geven.

			Stralingsdeskundige Olav I. Geleyns’

			De aanwezigheid van verarmd uranium in het stof van hangar 8 wordt eind december bevestigd door tno, dat in opdracht van de klm de hangar heeft onderzocht. tno vindt dezelfde hoge concentratie aan uraniumdeeltjes als Visie en toont ook aan dat het om verarmd uranium gaat. Maar tno komt tot de slotsom dat de concentratie te laag is om gevaarlijk te zijn.

			Visie en anderen delen die mening niet. Volgens hen bestaat er niet zoiets als een ongevaarlijke concentratie. Elk uraniumdeeltje dat wordt ingeademd, vormt een potentieel gevaar. Een Amerikaanse deskundige, de vroegere legerspecialist Leonard Dietz, wijst erop dat verarmd uranium veel gevaarlijker is dan natuurlijk uranium, mede omdat het makkelijker in het lichaam wordt opgenomen. Ook verbaast Dietz zich over de uitzonderlijk hoge concentratie aan verarmd uranium in het stof. Volgens hem moet er bij de ramp meer dan de officieel opgegeven hoeveelheid uranium in het spel zijn geweest om de meetresultaten van hangar 8 te kunnen verklaren.

			Nu is door de jaren heen onduidelijk gebleven of in de Boeing-747 ook uranium-contragewichten zijn gebruikt in vleugelroeren, zoals klm-techinici beweren. Maar er bestaat nog een mogelijkheid: het verarmd uranium zou, in de vorm van kogelpunten, een deel van de geheime lading van de 4x-axg kunnen hebben gevormd. Verarmd uranium is sinds de Golfoorlog bij militaire leiders een populair metaal. Zijn enorme dichtheid maakt het erg geschikt voor gebruik in kogels om tanks mee te vernietigen. De kogels bleken tegen Iraakse tanks uiterst effectief. Het superwapen heeft echter ook grote nadelen. Bij de inslag ontstaat een enorme hitte, waarbij een deel van het uranium verbrandt en een wolk uraniumstof vrijkomt. Veel Amerikaanse soldaten die na de Golfoorlog ziek werden, vrezen dat hun klachten door het eigen uranium zijn veroorzaakt.

			Het stof-onderzoek van Visie toont overigens niet alleen een hoge concentratie uranium aan. Het Zweedse laboratorium Biospectron registreert ook hoeveelheden strontium die bij een medewerker van Visie achterdocht wekken. Volgens een deskundige die niet genoemd wil worden, zijn al met al veel te veel radioactieve stoffen in de hangar gevonden.

			DE LADING – Wat in het laadruim van de ‘G’ heeft gezeten, zal wellicht nooit officieel bekend worden. Israël wil dat niet, zo veel is wel duidelijk, en de Nederlandse overheid heeft de Israëliërs ruim zes jaar een vriendendienst bewezen door nooit grondig naar de papieren te zoeken. De feiten hierover moeten dus van anderen komen.

			Het is oktober 1994 als de speurtocht naar de onbekende lading goed op gang komt. Going down, going down... is net verschenen en heeft veel aandacht gekregen op radio en televisie. In reactie daarop meldt zich een zekere Jeroen Plettenberg bij Trouw, bij het tv-programma Nova en bij parlementariër Van Gijzel. Plettenberg was op de dag van de ramp bij El Al verantwoordelijk voor het startklaar afleveren van het toestel. Hij moest onder meer controleren of de vracht goed geladen was. Een paar maanden na de ramp bladert Plettenberg in zijn kantoor nog eens door de papieren van de rampvlucht en ontdekt dat sommige vrachtbrieven drie of meer keer in de ordners zitten terwijl van andere vracht alle stukken ontbreken. Hij vindt dat vreemd en gaat ervan uit dat het de rld ook zal zijn opgevallen. Daarvan blijkt in 1994, als de officiële onderzoeksrapporten uitkomen, echter niets. In tegendeel, als de lading al ter sprake komt, heet het dat alle papieren zijn gecontroleerd en in orde zijn bevonden. Dus trekt Plettenberg, inmiddels weg bij El Al, eind 1994 de stoute schoenen aan en meldt zich bij Van Gijzel.

			Samen met de journalisten Joost Oranje en Rob de Lange van Nova beginnen Plettenberg en Van Gijzel aan de zoektocht naar de ontbrekende papieren. Dat blijken er steeds meer te zijn. Als het PvdA-Kamerlid toestemming krijgt om ‘alle’ vrachtpapieren in te zien, ontdekt hij dat van bijna veertig ton, een derde van de vracht, geen gedetailleerde documentatie aanwezig is.

			Na ruim een jaar vruchteloos zoeken, wendt Van Gijzel zich in 1996 voor een zoveelste keer tot de minister, inmiddels Jorritsma, die in 1994 Maij-Weggen bij Verkeer en Waterstaat is opgevolgd. Hij vraagt om een onderzoek naar de vreemde collectie vrachtbrieven die Plettenberg in het El Al-archief heeft gezien. De minister weigert dat en vindt dat Plettenberg eerst maar aangifte moet doen van fraude.

			De vroegere El Al-chef neemt de handschoen op en stapt naar de politie. Die hoort hem aan en verwijst hem door naar een andere politiepost, alwaar hij weer wordt doorverwezen. Ten slotte komt hij op het goede adres: de luchtvaartpolitie. Er volgt een gesprek van enkele uren, maar een officiële aangifte doen blijkt opnieuw niet mogelijk. Van Gijzel beklaagt zich bij de minister van Justitie over deze krankzinnige gang van zaken. Die zegt dat het allemaal op een misverstand berust: de politie had de indruk dat Plettenberg niet uit was op een formele aangifte maar slechts zijn hart wilde luchten. Als hij dat wil, kan Plettenberg natuurlijk aangifte doen. Hetgeen, met een paar maanden vertraging, gebeurt.

			Intussen slaagt minister Jorritsma erin veel vrachtbrieven te achterhalen. Ze stuurt in augustus 1996 een dik pak fotokopieën naar de Kamer, vergezeld van de verzekering ‘u hebt nu alles, alles is gecontroleerd en alles klopt’. Al snel wordt echter duidelijk dat nog steeds niet van alle lading een gedetailleerde beschrijving is verstrekt en dat in het pak ook kopieën zitten die totaal onleesbaar en dus oncontroleerbaar zijn.

			Wat vooral argwaan wekt, is dat nu van verscheidene vrachtbrieven meer kopieën blijken te bestaan die op onderdelen van elkaar afwijken. Dat komt naar buiten dank zij mr. Bob van der Goen, de advocaat van een tachtigtal slachtoffers (vooral omwonenden en hulpverleners die na de ramp ziek zijn geworden). Van der Goen had na dreigen met een rechtszaak een set kopieën rechtstreeks van El Al ontvangen. Die stemmen niet altijd overeen met de kopieën van minister Jorritsma. Uit onvrede over deze zoveelste fout in het Bijlmerdossier eist het parlement een justitieel onderzoek naar de vrachtbrieven.

			Justitie in Haarlem, waar de luchtvaartpolitie onder ressorteert, presenteert driekwart jaar later haar bevindingen: zij heeft geen aanwijzingen voor fraude gevonden. Bij het kopiëren is men soms gewoon wat vergeten en op andere momenten is iets per ongeluk dubbel gekopieerd.

			De twijfels over deze weinig overtuigende verklaring worden levensgroot als blijkt wie het onderzoek heeft verricht: een zekere De Rooij. De Rooij was na de ramp mede-verantwoordelijk voor het (niet) ophalen van alle vrachtbrieven. De dubbelrol van de Haarlemse onderzoeker wordt begin oktober 1997 aan de kaak gesteld in een uitzending van Nova waarin ook getuigenissen van twee Duitse El Al-werknemers worden gepresenteerd. Bij tv-journalist Dirk Inger van de wdr hadden zich twee medewerkers gemeld van het vrachtcentrum van El Al in Keulen. Zij verklaren onder ede in opdracht van El Al vrachtbrieven te hebben vervalst.

			Van Gijzel ziet nu nog maar één keuze voor Jorritsma: of ze geeft binnen veertien dagen alle, maar dan ook álle vrachtbrieven aan de Kamer, óf het parlement moet overgaan tot een eigen onderzoek, liefst een enquête. Jorritsma komt half december met een antwoord. Ze zal El Al en de regering in Israël nog eens met klem naar de ontbrekende vrachtbrieven vragen. De minister stelt bovendien een ‘onafhankelijke’ commissie in die moet onderzoeken waarom niet meteen na de ramp alle vrachtbrieven zijn opgehaald.

			De commissie komt onder leiding te staan van mr. R. Hoekstra, ‘lid van de Raad van State’, zoals het persbericht over de nieuwe Bijlmer-onderzoeker meldt. Wat het bericht niet vermeldt, is dat Hoekstra ten tijde van de ramp secretaris-generaal was van het ministerie van Algemene Zaken. Daarmee was hij de hoogste ambtenaar van premier Lubbers en de coördinator van alle Nederlandse veiligheids- en inlichtingendiensten. Als Israëlische veiligheidsagenten in de Bijlmer actief zijn geweest, dan kon dat alleen maar met zijn toestemming. En als er in het toestel lading heeft gezeten die niet bekend mocht worden (en dat was zo, blijkt een paar maanden later), dan kan het een van Hoekstra’s taken zijn geweest ervoor te zorgen dat niet alle vrachtpapieren openbaar zouden worden. Hoekstra heeft bovendien ervaring met zoekgeraakte documenten. In 1992 heeft hij samen met zijn ondergeschikte K. Meulmeester, hoofd van de Inlichtingendienst Buitenland (idb), grote delen van het archief van die idb op onwettige wijze vernietigd.

			Nog voor Hoekstra met zijn rapport komt, kan Jorritsma in mei 1998 de Kamer nieuwe documenten uit Israël aanbieden. Op de lijsten die dan beschikbaar zijn, komt honderden keren het woord military voor. De vracht blijkt onder meer te hebben bestaan uit onderdelen voor Sidewinder- en Patriot-raketten, geheime torpedo-delen en munitie. P. Beaver van het gezaghebbende Britse defensie-instituut Jane’s noemt op basis van deze stukken de rampvlucht ‘een militaire missie met voor Israël cruciale lading’.

			Voor het grootste deel van de 114 ton vracht zijn eind mei de papieren boven water. Israël maakt nu duidelijk dat Nederland nooit álle stukken zal krijgen. Van 20.000 kilo vracht zijn de papieren deels in handen van het ministerie van Defensie in Israël. En dat ministerie weigert ‘om redenen van de nationale veiligheid’ de documenten af te staan. Daarmee geeft Israël na ruim zes jaar eindelijk toe wat iedereen al vermoedde: de 4x-axg vervoerde militaire goederen waarvan de buitenwacht geen weet mocht en mag hebben. Alle verzekeringen van de Nederlandse en Israëlische overheden dat ‘alles bekend was’ en dat er ‘niets bijzonders’ in het ramptoestel heeft gezeten, bleken loze woorden.

			Dat het op 4 oktober 1992 om een wel zeer bijzondere vracht moet zijn gegaan, is te herleiden uit wat wél bekend mocht worden. Eind september 1998 vindt NRC Handelsblad op vrijgegeven vrachtdocumenten onder meer een verwijzing naar 190 liter dimethyl methylfosfonaat (dmmp). De geadresseerde is het Israel Institute for Biological Research. Dit uiterst geheime laboratorium neemt officieel onder andere proeven met gasmaskers. dmmp is, net als twee andere stoffen die de ‘G’ aan boord had, een grondstof voor sarin, een van de meest dodelijke zenuwgassen. De hoeveelheid dmmp in het ramptoestel was volgens deskundigen te klein om er zenuwgas voor militair gebruik mee te maken. Maar het was toch ook honderd tot duizend keer meer dan andere laboratoria per jaar voor testdoeleinden gebruiken.

			Volgens Jane’s is het Israëlische instituut betrokken bij de ontwikkeling van chemische wapens. Een man die dat zal weten, is de zojuist al even genoemde Meulmeester, de vroegere directeur van de Inlichtingendienst Buitenland. Nadat zijn idb is opgeheven, krijgt hij werk op een bureau van de Verenigde Naties in Den Haag. Namens de VN moet hij toezicht houden op de verspreiding van chemische wapens. Meulmeester zal de naam dmmp kunnen dromen. Meulmeester weet dat Israël de stof gebruikt en waarvoor. En Meulmeester heeft toevallig zijn kantoor in hetzelfde gebouw als zijn vroegere baas Hoekstra. De twee zullen elkaar dagelijks op de gang tegenkomen. Hoekstra heeft de vrachtbrieven van het ramptoestel gezien; ‘een brandbare vloeistof’, zo meldt hij over dmmp in zijn eindrapport.

			Dat eindrapport presenteert Hoekstra in juli 1998. Een half jaar lang heeft hij getracht te ontdekken waar het bij het verzamelen van de vrachtdocumenten fout is gegaan. Talrijke betrokkenen heeft hij aan de tand gevoeld, maar helaas zonder resultaat. Twee kroongetuigen spreken elkaar tegen en Hoekstra kan niet ontdekken wie de waarheid spreekt.

			De twee getuigen zijn de voormalig El Al-medewerker Plettenberg en agent D. Nix van de luchtvaartpolitie. Nix komt op de avond van de ramp rond acht uur bij Plettenberg en eist alle vrachtpapieren op. In het kantoor staan ook enkele Israëliërs en die maken bezwaar. Agent Nix dreigt daarop de papieren in beslag te nemen. Na enig overleg binden de Israëliërs in. Plettenberg geeft kopieën van alles wat hij heeft. Dat is slechts een bescheiden stapel ‘operationele’ papieren (documenten over de gewichtsverdeling in het vliegtuig bijvoorbeeld en de Notoc-lijst van de gevaarlijke stoffen). Voor de echte vrachtpapieren verwijst Plettenberg de heer Nix naar het vrachtcentrum van El Al, een paar kilometer verderop. Nix verlaat om half negen met welgeteld één envelop het kantoor van Plettenberg.

			Onderweg naar de vrachtloods krijgt Nix een telefoontje, van zijn chef J. Bloemen. Die roept hem terug naar het bureau en stuurt hem vervolgens naar ‘PD’, plaats delict, oftewel: de Bijlmer. Althans, dat vertelt Nix als Plettenberg en de Nova-journalisten in 1995 bij hem langskomen. Later verklaart Nix daarentegen dat hij tot half twaalf bij Plettenberg is gebleven. Die heeft al die tijd staan kopiëren en daar moest Nix op wachten.

			Aan het tweede verhaal kleven een paar problemen. Zo is het niet goed voor te stellen dat het kopiëren van documenten die samen net één envelop vullen, ruim drie uur in beslag kan nemen. Bovendien duikt kort na negen uur een kopie van de Notoc op in de Bijlmer. Nix had die lijst opgehaald. Hoe die op de rampplek is gekomen als Nix tot bijna middernacht bij Plettenberg is gebleven, is een raadsel.

			Een raadsel blijft dat ook voor de commissie-Hoekstra. Die tracht nog wel de chef van Nix op te sporen. Maar deze Bloemen werkte niet meer bij de luchthavenpolitie en Hoekstra, de vroegere chef van alle Nederlandse veiligheidsdiensten, kon hem niet meer vinden.

			Gelukkig blijkt Nederland nog over ‘rechercheurs’ van een ander kaliber te beschikken. Half december 1998 kan voorzitter Theo Meijer van de inmiddels ingestelde parlementaire enquêtecommissie bekendmaken dat een van zijn medewerkers Bloemen ‘eigenlijk heel snel’ heeft getraceerd. ‘Bloemen, Nix en Plettenberg zijn de eersten die ik u kan noemen die wij onder ede zullen horen,’ aldus Meijer.

			Het dmmp staat op de vrijgegeven vrachtbrieven. Wat Israël geheim wil houden, moet dus nog ‘gevoeliger’ zijn dan deze grondstof voor gifgas. Het is een publiek geheim dat Israël kernbommen heeft. Maar de handel in materialen daarvoor is uiteraard verboden. De VS mogen het niet naar Israël uitvoeren, Nederland mag het niet doorlaten en Israël mag het niet invoeren. Drie landen hebben er in oktober 1992 alle belang bij gehad de lading die Israël nu niet bekend wil maken, uit de schijnwerpers te houden.

			DE GEHEIME DIENSTEN – Trouw publiceert in de zomer van 1993 als eerste een paginagroot artikel over onbekende ‘mannen in witte pakken’. De autoriteiten doen het af als flauwekul. Dat lukt vijf jaar later niet meer. De gepensioneerd journalist Pierre Heijboer heeft dan zo veel ooggetuigenverklaringen verzameld over het werk van de onbekenden, dat de Tweede Kamer ook naar dit aspect van de Bijlmerramp een onderzoek eist.

			De Rijksrecherche komt al snel met een ‘voorlopige’ conclusie: de mannen in witte pakken waren waarschijnlijk medewerkers van het Rode Kruis. ‘Nee,’ zeggen politieagenten en brandweerlieden, ‘die pakken kennen we en die waren het niet.’ Een paar maanden later volgt een vagere verklaring: ‘waarschijnlijk hulpverleners’, en ‘er zijn geen bewijzen gevonden voor Israëliërs in witte pakken’. Die slotzin zou je met enig gevoel voor cynisme nog goed bedacht kunnen noemen. Wie het rechercherapport leest, komt talrijke verklaringen tegen over enerzijds Israëliërs op de rampplek en anderzijds mannen in witte pakken. Maar of de laatsten Israëliërs waren, dát weten de getuigen niet.

			Dat Israëlische veiligheidsagenten er als eersten waren, zelfs nog voor de brandweer, lijkt misschien onmogelijk maar is dat niet. Bij elke start en landing van een El Al-machine staat op Schiphol een auto van El Al Security naast de baan. Zij hebben een directe lijn met de mensen in de cockpit. Gezien het militaire karakter van een deel van de lading zal er een Mossad- of Shin Bet-agent aan boord hebben gezeten, zo meent Roger Vleugels, een Nederlandse deskundige op het gebied van veiligheids- en inlichtingendiensten. Dat zal dan ‘passagiere’ Anat Solomon zijn geweest, van wie in ieder geval bekend is dat zij net was getrouwd met een lid van de beveiliging bij El Al. Het lot wilde dat haar echtgenoot die dag dienst had op Schiphol.

			Solomon zal tijdens de noodvlucht contact hebben onderhouden met de mensen langs de baan. De veiligheidsagenten wisten dus uit de eerste hand wat er dreigde en kunnen het ramptoestel tegemoet zijn gereden nog voor het daadwerkelijk neerstortte. Omdat zij er zijn om op te treden in geval van een aanslag, zullen ze ook voorbereid zijn op het redden van bemanningen uit brandende vliegtuigen. Dat twee van de mannen die snel in de Bijlmer opdoken brandwerende kleding droegen, hoeft dus ook niemand te verwonderen.

			De eerste groep veiligheidsagenten is slechts korte tijd aanwezig geweest. Later op de avond, in de nacht en gedurende de volgende dag zijn drie groepen ‘onbekenden’ gesignaleerd. Vleugels heeft een vermoeden welke diensten daarvoor in aanmerking komen. Hij verwacht dat de leiding van de operatie in handen is geweest van Israël. Aannemelijk acht hij dat Amerikaanse inlichtingendiensten ook een rol hebben gespeeld. ‘Naast de cia en dia (de defensie-dienst) kan dat de nsa zijn geweest, de National Security Agency, de grootste inlichtingendienst van de VS. En verder kunnen er speciale groepen, zoals de Nuclear Emergency Security Teams, hebben geopereerd. Zo’n Nest moet in actie komen bij ongelukken met kernmateriaal.’

			Vleugels acht het ’t meest waarschijnlijk dat ‘de mannen in witte pakken’ Israëlische agenten uit Parijs of Brussel zijn geweest. De Israëlische binnenlandse veiligheidsdienst Shin Bet en de Mossad hebben hun West-Europese hoofdkantoren in Parijs en in Brussel. Ook Beaver van het Britse instituut Jane’s denkt dat leden van die diensten op 4 oktober 1992 ‘onmiddellijk in hun auto’s zijn gestapt en naar Amsterdam zijn gereden’.

			De nsa moet meteen op de hoogte zijn geweest van de ramp, stelt Vleugels. El Al-vluchten met een militaire lading worden gevolgd door afluisterposten in onder andere Eibergen en het Britse Cheltenham en die hebben een relatie met de nsa. De Amerikanen kunnen op drie manieren contact hebben gezocht met Nederland. Dat kan door de nsa zijn gebeurd die de Nederlandse Nationale Veiligheidsautoriteit (nva) heeft benaderd. Die nva is in de jaren zestig in het leven geroepen toen de Navo, in feite Amerika, in Nederland kernbommen wilde plaatsen. Een tweede weg naar overleg op hoog niveau liep voor de Amerikanen via het Comité Verenigde Inlichtingendiensten Nederland. Dit cvin stond onder leiding van de man die inmiddels in het Bijlmer-dossier enige bekendheid geniet: secretaris-generaal Hoekstra van Algemene Zaken. Het meest waarschijnlijk is nog dat de VS-ambassadeur in Nederland opdracht kreeg zich te wenden tot de ministeries van Buitenlandse Zaken en Algemene Zaken, en dus onder anderen tot Hoekstra.’

			Al met al zouden dus de Amerikanen met hun Nest, de Israëliërs met hun Mossad, Shin Bet en El Al-beveiliging, alsook enkele Nederlandse diensten (maar vrijwel zeker niet de bvd) actief kunnen zijn geweest in de Bijlmer. Zij moesten de bijzondere lading veiligstellen en tevens andere bewijzen voor die vracht zien weg te werken, in het bijzonder de cockpit voice recorder – daar stond immers ook op wat Solomon via haar radio tegen de mensen bij de baan heeft gezegd – en de vrachtbrieven.

			El Al heeft niet alleen op Schiphol een set met vrachtdocumenten, er gaat ook een pakket mee met het vliegtuig.

			Het is ruim 24 uur na de crash als leden van de brandweer Flevoland in de Bijlmer helpen bij het puinruimen. ‘Op een gegeven moment stonden we bij wijze van spreken midden in de cockpit,’ vertelt Herman te Rietmolen zes jaar later in een interview met Vrij Nederland. Hier had duidelijk geen brand gewoed. Ze vinden een ‘vliegertas’ en Te Rietmolen herinnert zich ‘een hele berg’ dollars in een portemonnee. Collega Willem Breurken vindt ook stapels paperassen: ‘Ik weet bijna zeker dat daar vrachtpapieren bij zaten.’

			De Mossad was er als eerste – 20 mei 1998

			Omwonenden van de rampplek beweren reeds jaren dat zij al luttele minuten na het neerstorten van de El Al-jumbo bijzondere figuren bij de puinhopen hebben zien lopen. De Bijlmerbewoners werden door vrijwel niemand geloofd. Dat is nu anders, dank zij een onderzoek van de Rijksrecherche onder politieagenten. De officiële verklaringen van een mannelijke en vrouwelijke agent spreken boekdelen. De twee zitten in een surveillanceauto als een motoragent via de mobilofoon meldt dat een vliegtuig dreigt neer te storten. Ze rijden voor de zekerheid alvast richting de motoragent.

			Hij: ‘We waren daar erg snel. Ik heb nog mensen van de flat zien springen en de brandweer was nog niet ter plaatse.’

			Zij: ‘Op dat moment waren er nog geen hulpverleningsdiensten ter plaatse en ook nog geen collega’s. Volgens mij waren wij daar als eerste koppel ter plaatse. We renden door de bosschages in de richting van het vuur en het geschreeuw. Ik herinner mij dat ik, terwijl ik rende, ingehaald werd door een groepje mannen in donkere kostuums. Ik zou ze beschrijven als mannen met een mediterraan, donker, uiterlijk. Het waren zeker geen Nederlanders.’

			Hij: ‘We zijn de plaats gaan afzetten. De mannen gingen onder het afzetlint door. Ik kreeg een van die mannen te pakken want ik wilde ze tegenhouden. Die ene man die ik vastpakte bleef staan en maakte zich bekend als medewerker van El Al. Ik dacht: als het El Al is dan zal het wel goed zijn. Onderling spraken ze een taal die ik niet verstond.’

			Zij: ‘Over die mannen kan ik nog het volgende zeggen. In 1987 zat ik op de politieschool in Amsterdam en daar kwam wekelijks een groepje mannen in de schietkelder trainen, waarvan bekend was dat ze van de Israëlische veiligheidsdienst waren. Ik vond dat toen interessant, die mannen in nette kostuums. Nu ik de mannen die me voorbij gerend waren moet beschrijven, moet ik aan dit groepje denken. Ze hadden hetzelfde uiterlijk en dezelfde uitstraling als de mannen die mij voorbij renden.’

			Hij: ‘Twee van deze mannen hadden een pak aan dat, voorzover ik kan beoordelen, bestemd is als warmtebescherming. Deze twee mannen zijn naar het staartstuk gerend. Ze hebben daar ook een soort beschermende kap opgezet. Lang zijn ze daar niet geweest. Misschien 10 à 15 minuten en toen gingen ze weer weg. De mannen in beschermende pakken kunnen geen hulpverleners zijn geweest, omdat de hulpverleners er nog niet waren. Hoe deze mannen zo snel daar konden zijn, is mij een raadsel. Ik ga ervan uit dat zij op de een of andere manier al wisten dat het toestel in moeilijkheden verkeerde en dat zij op de een of andere manier contact hadden met dat vliegtuig. Anders kan het bijna niet dat ze er zo snel waren.’

			Zij: ‘In de tijd na de ramp heb ik weleens gekscherend gezegd: “De Mossad was er nog eerder dan wij.”’

			De vondsten zijn naar de onderzoekers gegaan. Althans, dat hebben de brandweerlieden altijd gedacht. Maar Frans Erhart, na Wolleswinkel de tweede man van het rld-team, kan zich ‘absoluut niets herinneren van deze items’. En ook bij de luchtvaartpolitie weet niemand iets van een portemonnee, dollars of een vliegertas. Erhart zelf raakt overigens eveneens spullen kwijt, zo vertelt hij in 1998 aan de commissie-Hoekstra: ‘Wij hebben onderdelen gevonden in het wrakgebied, waaronder een stuurwiel en delen van de cockpit. Die onderdelen hebben we verzameld in een ijzeren mand, maar toen wij na onze tocht terugkwamen, was de mand verdwenen.’ Erhart heeft een vermoeden waarom die spullen zijn meegenomen: ‘Ik weet dat de beveiliging van El Al heel strikt is. Ik kan mij goed voorstellen dat zij zo waakzaam zijn en dat zij ernaar streven om als eerste bij een vliegtuig te zijn dat in problemen is geraakt. Ik wil hiermee niet zeggen dat iemand van de Israëlische beveiliging de spullen heeft meegenomen, maar het zou kunnen.’

			In de eerste nacht en volgende ochtend is op de plaats van de ramp door onbekenden materiaal weggetakeld en weggesleept, de cockpit voice recorder is officieel altijd zoek gebleven, de vrachtbrieven op Schiphol zijn deels ‘vergeten’ en de documenten uit de cockpit zijn door brandweerlieden gevonden maar daarna spoorloos verdwenen. De veiligheidsdiensten hebben hun werk goed gedaan.

			HET TOESTEL – Er blijkt nog meer te zijn verdwenen, zoals videobanden die opheldering over de ‘mannen in witten pakken’ hadden kunnen verschaffen. De week na de ramp zijn alle werkzaamheden in de Bijlmer op video opgenomen. Als journalist Heijboer vraagt of hij die opnames eens mag zien, krijgt hij aanvankelijk te horen dat dit geen probleem zal zijn. Een paar dagen later heet het evenwel dat alle banden al geruime tijd geleden zijn vernietigd.

			Opmerkelijk is ook wat agent Nix in 1998 de commissie-Hoekstra vertelt. Nadat hij de vrachtdocumenten bij Plettenberg heeft opgehaald, gaat Nix nog op de avond van de ramp naar de verkeersleiders. Daar vraagt hij naar de band waarop de gesprekken tussen de cockpit en de toren zijn geregistreerd. Nix mag de band wel horen, maar krijgt hem niet mee. Volgens de officiële transcriptie van de band zijn er dingen gezegd die absoluut niet logisch zijn voor het moment waarop ze zouden zijn gezegd. Het is dus interessant of Nix zich kan herinneren wat hij die avond heeft gehoord en of dat strookt met de transcriptie.

			Een van de omstreden opmerkingen op de band van de toren, is inmiddels al opgehelderd. Een verkeersleider merkt kort na de start van de ‘G’ op: ‘Die El Al, die klimt voor geen meter.’ Wolleswinkel wuifde die opmerking weg met de redenering dat dit ‘slechts zo leek vanuit de positie van de verkeersleider’. Trouw kan in 1996 aantonen dat deze verklaring onzin is; 747’s klimmen normaal drie tot vier keer sneller dan de ‘G’ deed. De verkeersleiding bevestigde tegenover Heijboer later bovendien dat de rampjumbo ook volgens haar te traag hoogte won. Overigens lijkt dat niet meer het gevolg te zijn geweest van overbelading. Was eerder gezegd dat in de Bijlmer 75.000 kilo kerosine was verbrand, later is dit gecorrigeerd tot 75.000 liter, wat ruim 20.000 kilo in gewicht scheelt. Met een startgewicht van zo’n 340 ton was het toestel dan misschien niet té zwaar, maar nog wel erg zwaar.

			Een zaak die officieel is opgehelderd maar dat in werkelijkheid allerminst lijkt te zijn, is de kwestie van de scheefhangende motor drie. Na ettelijke ministeriële antwoorden die telkens weer onjuist blijken, krijgt tno eind 1995 de opdracht om de ‘Bertholet-foto’s’ te onderzoeken. Bijna zes maanden lang lijken de tno-onderzoekers uit te komen op de conclusie dat de motor bij aankomst van de ‘G’ op Schiphol inderdaad scheef moet hebben gehangen. Maar in de laatste week van de studie ontdekt tno plotseling dat de foto’s een ‘illusie’ voorstellen. Waarom alleen foto’s van de rampjumbo last hebben van dit effect en tientallen controlefoto’s niet, wordt niet duidelijk. Wat wel duidelijk wordt, is dat de opdracht tot het onderzoek is verstrekt door Wolleswinkel, die voor publicatie van het eindrapport ook nog enige correcties mocht aanbrengen.

			DE ZIEKEN – Na de Journaal-uitzending van maart 1998 over het verarmd uranium duldt het parlement geen uitstel meer van een gezondheidsonderzoek. Naast hulpverleners, omwonenden en werknemers uit hangar 8 reppen nu bijvoorbeeld ook verwerkers van vervuilde Bijlmer-grond over vreemde klachten. En het zijn niet langer alleen individuen die om een medische controle vragen. De ondernemingsraad van klm maakt zich zorgen over de werknemers uit de hangar en bij de brandweer komt OR-voorzitter Kor Ronner op voor zijn collega’s. Vrijwilliger Carel Boer, lange tijd uitgemaakt voor querulant, is allang niet meer de enige met long- en eczeemproblemen.

			Het Academisch Medisch Centrum (amc) in Amsterdam start op verzoek van de overheid in juni met een inventarisatie van alle klachten. Enerzijds benadert het amc tal van huisartsen, anderzijds stelt het ziekenhuis een telefoonnummer beschikbaar waarop mensen met gezondheidsproblemen zich kunnen melden.

			Vooral dit meldpunt maakt de ware omvang van de zaak duidelijk. Het is niet alleen het absolute aantal van mogelijke ‘vervolgslachtoffers’ van de ramp dat het amc zorgen baart. ‘We hebben nu een eerste lijst van mensen die voor een vervolgonderzoek in aanmerking komen. Daarop staan 846 namen en bij 49 procent, ruim 400, gaat het om hulpverleners,’ aldus een zegsman van het amc half december. ‘Het grote aantal reddingswerkers geeft te denken. Het zijn groepen die wel het een en ander gewend zijn en niet bij het minste of geringste naar de huisarts lopen.’

			Het zal zeker niet bij die aantallen blijven. Sinds de afsluiting van de eerste inventarisatie (in september) hebben zich alweer ruim 200 mensen bij het amc gemeld. Eind 1998 is het aantal mogelijke vervolgslachtoffers opgelopen tot bijna 1100. Gevreesd moet worden dat de Bijlmerramp zes jaar na dato is uitgegroeid tot de ernstigste milieuramp uit de Nederlandse geschiedenis.

			Een ongebruikelijke samenwerking – 30 december 1998

			Binnenkort verschijnen de eerste getuigen voor de parlementaire enquêtecommissie. Dat het na zes jaar zover is gekomen, is in Den Haag te danken aan nagenoeg één man, het Tweede-Kamerlid Rob van Gijzel, en buiten Den Haag aan een beperkt aantal journalisten met een vergelijkbaar uithoudingsvermogen. De eerste twee jaar na de ramp voelde ik me vaak een roepende in de woestijn, maar gaandeweg kwamen er collega’s op mijn weg die mijn achterdocht deelden. Pierre Heijboer, toen nog werkzaam bij de Volkskrant, heeft de concurrentie-muur als eerste durven slechten. Onze ideeën kregen een bredere basis toen Joost Oranje en Rob de Lange van Nova zich bij ons voegden. Ik denk dat zonder die ongebruikelijke samenwerking de bewoners en de reddingswerkers van de Bijlmer misschien nooit recht zou zijn gedaan. Dankbaar ben ik om die reden ook voor de contacten die ik had en heb met onder anderen de journalisten Shlomo Abramovich in Israël, Dirk Inger in Duitsland en, dicht bij huis, met ‘de collega met de nuttige contacten’ Guus van Duin.

			Een aantal klachten komt vaker voor dan andere. Veel mensen hebben last van hun luchtwegen, de longcapaciteit is drastisch verminderd of de ademhaling is anderszins gehinderd. Menigeen moet ‘pufjes nemen’: medicijnen inademen om weer lucht te krijgen. Gewrichtspijnen vormen ook een algemene klacht, evenals extreme vermoeidheid, jeuk en zwellingen. Enkele reddingswerkers hebben tumoren ontwikkeld. Bij sommigen konden ze met succes worden weggenomen, anderen zijn overleden. Hier moet nadrukkelijk worden gewaarschuwd voor het overhaast trekken van conclusies. In Nederland sterven iedere dag mensen aan kanker, ook zonder dat ze ooit iets met de Bijlmerramp van doen hebben gehad. Maar van de andere kant moet opgemerkt worden dat enkele slachtoffers zijn gestorven aan vormen van kanker (een bepaald type longkanker en leukemie) die volgens laka typerend zijn voor de besmetting met radioactieve stoffen, zoals verarmd uranium.

			DE ENQUÊTE – In het voorjaar van 1998 heeft de Tweede Kamer een werkgroep onder leiding van cda’er Meijer aan het werk gezet. Zij moet onderzoeken of zes jaar na de Bijlmerramp een parlementaire enquête nog de enige weg is naar de waarheid over de catastrofe. Het ministerie van Verkeer en Waterstaat krijgt van Meijer nog één kans om alle openstaande vragen te beantwoorden. Minister Netelenbos – zij is in augustus 1998 Jorritsma opgevolgd – laat die kans onbenut. Met te veel antwoorden in de trant van ‘daarvoor verwijs ik u naar Kamerstuk nummer zoveel’, neemt het parlement geen genoegen meer. Het zijn immers stukken die ál te vaak halve waarheden of zelfs hele onjuistheden bevatten.

			Eveneens in het voorjaar van 1998 wordt het Kamerlid Van Gijzel door de recherche verhoord over wat hij weet van de ‘mannen in witte pakken’. Van Gijzel laat dan blijken waar zijn vasthoudendheid bij zijn speurtocht naar de waarheid mede op is gebaseerd. In 1992, kort na de ramp, wordt hij – via een collega – benaderd door een hoge ambtenaar van het ministerie van Verkeer en Waterstaat. ‘Hij gaf mij nadrukkelijk te kennen, dan wel het advies, om door te gaan met mijn onderzoek. Wat dit dan wel moest zijn, bleef onduidelijk,’ aldus Van Gijzel.

			In het voorjaar van 1999, als Meijer en zijn enquêtecommissie zo’n honderd (top)ambtenaren en (voormalige) ministers onder ede hebben gehoord, zouden we het moeten weten.

		

	





		
			16. Een hoopgevend en bedroevend spektakel

			Het is 14 oktober 1998 als de Tweede Kamer besluit tot wat onontkoombaar is geworden: een parlementaire enquête. Gedurende zes jaar en tien dagen is de ‘Vliegramp Bijlmermeer’, zoals de Bijlmerramp officieel te boek staat, bijna geen week uit het nieuws geweest. De laatste jaren is de nieuwsstroom zelfs sterk aangezwollen. Ministers kwamen in moeilijkheden doordat zij vragen van verontruste Kamerleden niet goed konden of wilden beantwoorden. En intussen groeide het aantal zieken dat zich afvroeg of zij bij de ramp met giftige stoffen in aanraking waren gekomen.

			In de aanloop naar het enquêtebesluit was al duidelijk dat het ervan zou komen. Ambtenaren, ministers en anderen zouden onder ede gehoord gaan worden; de onderste steen zou boven komen. ‘Eindelijk is er zicht op het juiste scenario van de bange film De Bijlmerramp,’ verzucht Henk van de Belt in september 1998 in Trouw. De bewoner van Kikkenstein was thuis toen het ramptoestel zich in een naastgelegen flatgebouw boorde en werd van hulpverlener van het eerste uur tot woordvoerder voor menig Bijlmerbewoner.

			Hij is niet de enige die verwacht dat de verhoren en onderzoeken van de parlementaire enquêtecommissie de broodnodige duidelijkheid zullen opleveren. Ook journalisten hopen dat veel vragen die jarenlang onbeantwoord bleven, nu eindelijk doorgestreept kunnen worden. Onder hen ook de vier die in het geheim hebben samengewerkt: Pierre Heijboer van de Volkskrant (maar sinds 1998 gepensioneerd), Joost Oranje en Rob de Lange van Nova (nu schrijvend voor respectievelijk NRC Handelsblad en Vrij Nederland) en ikzelf, destijds en nog altijd als journalist werkzaam voor Trouw.

			We krijgen nog meer vertrouwen in de aanpak van de enquêtecommissie als blijkt dat Heijboer en ik, net als onder meer Bijlmerbewoners, hulpverleners en ‘amateurspeurders’, door de commissie worden uitgenodigd voor oriënterende gesprekken. Voor de openbare verhoren beginnen, wil de commissie van ons horen wat onze belangrijkste vragen zijn en welke informatie we beslist willen overdragen.

			Pierre Heijboer is op 19 november 1998 aan de beurt, zo meldt hij in zijn boek Doemvlucht dat hij vier jaar later zou publiceren. Hij overhandigt de commissie diverse dossiers, wijst op Israëlische opkopers van radioactief materiaal uit Oost-Europa en wijst op de beperkte mogelijkheden van de commissie. Zodra er buitenlandse veiligheidsdiensten in het geding zijn en het over geheime lading gaat, houden uw rechtsmiddelen op, aldus Heijboer. De commissie neemt het voor kennisgeving aan, zo stelt Heijboer zelf vast. Hij stuurt in de weken die volgen nog veel aanvullende informatie naar de commissie.

			Als ik me mag melden in het gebouw van de Eerste Kamer, waar de enquêtecommissie zetelt, grijp ik de kans om nog eens helder het verschil tussen de radargegevens en de data van de vluchtrecorder toe te lichten. De routes die volgens die twee bronnen zouden zijn gevlogen, liggen kilometers uit elkaar, en dat is technisch onmogelijk, houd ik de commissieleden voor. ‘Ik heb in al die jaren nooit een verklaring voor deze verschillen gekregen. Maar als u door blijft vragen, zal dit het breekijzer blijken waarmee u vervolgens veel meer raadsels kunt ontrafelen.’

			Een uur lang stelt de commissie me vragen en luistert naar mijn antwoorden. Ik verlaat het gesprek in opgewekte stemming. Dit moet voor de commissieleden helder zijn, hier kunnen ze mee aan de slag. Over een paar maanden krijg ik eindelijk antwoord op deze en andere vragen die me nu al zes jaar bezighouden.

			We zijn helden! – najaar 1998 

			De eerste twee jaar na de ramp was ik zo’n beetje de enige die, in Trouw, nog geregeld vraagtekens zette bij het officiële verhaal over de ramp. Dat leverde soms meewarige blikken op van autoriteiten én collega’s. Vervolgens kwamen echter ook de Volkskrant en het tv-programma Nova steeds vaker met nieuws over de ramp. We werkten samen zonder dat de buitenwereld dat wist. Voor veel media bleven we sneue journalisten, eenlingen die in complotten geloofden. Maar in oktober 1998 valt het besluit tot een parlementaire enquête en dat verandert alles. We maken onze samenwerking openbaar. Zo’n stiekeme samenwerking van concurrenten had tot dan nog tot ontslag op staande voet kunnen leiden, althans dat vreesden we zelf. Zo’n samenwerking was ongekend. Nu zijn we plotseling de journalisten die het altijd al goed hadden gezien en goed hadden aangepakt. We worden nu ook zelf geïnterviewd. We zijn helden!

			De enquête naar de Bijlmerramp is de eerste parlementaire enquête waarvan de openbare verhoren allemaal integraal rechtstreeks door de televisie worden uitgezonden. Als dat op 27 januari 1999 begint, blijkt al snel dat half Nederland aan de buis gekluisterd zit. Terwijl de Tweede Kamer in oktober eigenlijk nog met tegenzin tot de enquête besloot, willen burgers er alles van weten. Wie overdag niet ‘live’ kan kijken, krijgt in de avondjournaals en actualiteitenprogramma’s nog volop de kans om zijn achterstand in te halen. De commissie mag blij zijn met al die belangstelling, maar het legt ook een extra druk op haar: het eindresultaat mag straks niet tegenvallen.

			De eerste dagen mogen Bijlmerbewoners, hulpverleners en ooggetuigen hun verhaal voor het oog van de natie toelichten. Een van hen, André Bos, had de El Al-jumbo vlak langs zijn flat zien scheren en was daarna vrijwillig hulp gaan verlenen en ziek geworden. Vele jaren probeerde hij meer informatie over de rampvlucht te verzamelen. In een voorgesprek had hij de commissie diverse theorieën gemeld die de ronde deden en gezegd dat hij ze speculatief vond en er samen met anderen nog onderzoek naar wilde doen. Commissielid Theo van den Doel confronteert hem nu met een van die theorieën, over de smokkel van radioactief materiaal uit Oost-Europa, waar ook Heijboer de commissie op had gewezen. ‘Sommigen noemen het spookverhalen, anderen complottheorieën… U bent een van degenen die deze verhalen doorvertellen,’ aldus Van den Doel. Bos verdedigt zich door te melden dat hij ze ‘alleen maar aan de commissie heeft doorgegeven’, maar het kwaad is geschied. ‘Getuige mag allerlei complottheorieën verkondigen,’ weet een krant de volgende dag over Bos te melden. Wat als een rustige verhoordag begon, had al snel een ‘smeuïg’ verhaal opgeleverd.

			Dr. Clavan – februari 1999

			Pierre Heijboer en ik zijn beiden gevraagd om gedurende de openbare verhoren over de Bijlmerramp als ‘deskundige’ op de televisie een toelichting op de ontwikkelingen van de dag te geven. Ik zit daardoor geregeld bij het actualiteitenprogramma Netwerk van de ncrv. Het is wat onwennig. Als schrijvend journalist heb ik vele minuten of langer de tijd om een zin te formuleren. Nu moet ik ter plekke helder de juiste informatie in de goede volgorde kunnen zetten. Het voelt een beetje als Dr. Clavan, het schitterende typetje van Van Kooten en De Bie, de ‘deskundige’ die overal een wollig antwoord op heeft. Maar wollig wil ik bepaald niet zijn, en ook Pierre Heijboer is dat als ‘Bijlmerramp-deskundige’ voor 2Vandaag van EO/Tros zeker niet.

			Het zou nog maar een bescheiden voorproefje blijken van wat er een week later stond te gebeuren. Woensdag 3 februari wordt de dag dat de parlementaire enquête alle voorpagina’s en alle nieuwsuitzendingen voor zich opeist. Die ochtend verschijnen eerst twee verkeersleiders voor de commissie en daarna hun chef Sip Koopmans. De laatste heeft in een voorgesprek al laten weten dat hij in een kluis van de Luchtverkeersbeveiliging (lvb) op een geluidsband is gestuit die nog nooit is afgeluisterd. Commissielid Marijke Augusteijn brengt de band ter sprake. Een luchtverkeersleider heeft kort na de ramp gebeld met El Al om naar de lading te vragen, aldus Augus­teijn, die een transcriptie van die band citeert. Augusteijn: ‘El Al Operations meldt dan: “Er zat een behoorlijke hoeveelheid explosieven aan boord, cartridges. Er zat gif aan boord. Er zaten gassen aan boord, niet gevaarlijk, brandbare gassen. Brandbare vloeistoffen.”’

			Op de perstribune wordt het meteen onrustig. Dit is groot nieuws! Dus toch gevaarlijke lading. En het wordt nog erger, want El Al verzoekt om hier verder geen mededelingen over te doen en de verkeersleider zegt dit toe. Die verkeersleider, Tom Polman, wordt twee dagen later verhoord en zegt dan dat hij die zondagavond in 1992 beloofde de zaak ‘onder de pet houden’, wat na zijn verhoor onmiddellijk een gevleugelde uitdrukking wordt voor alles dat je wilt verzwijgen.

			Een half uur na de crash wist men op Schiphol dus dat er gevaarlijke lading aan boord was, en dat is bewust verzwegen voor de hulpverleners die in de Bijlmer aan het werk waren. De spreekwoordelijke Bijlmer-bom barst. Alles wat jarenlang stellig werd ontkend, blijkt toch waar. ‘Zes jaar belazerd’ is de volgende ochtend in het AD vermoedelijk de kop in chocoladeletters die de stemming in het land en onder politici het beste samenvat. Premier Kok is woest en laat verkeersleiders op non-actief stellen.

			 Er zit echter een addertje onder het gras. Bij een volgend verhoor blijkt dat de El Al-medewerker tijdens het telefoongesprek de verkeerde lijst voor zich had, de lijst met goederen die vanuit New York naar Amsterdam waren gevlogen en daar waren uitgeladen. Dat maakt een wereld van verschil. Alle ophef lijkt onterecht. De enquêtecommissie wordt verweten uit effectbejag de zaak niet snel genoeg te hebben willen ophelderen.

			Maar is de ophef wel onterecht? Enerzijds weten we nog altijd niet wat er dan wél in het laadruim van de 4x-axg heeft gezeten, en dat kunnen heel goed vergelijkbare goederen zijn geweest. Maar erger nog: de verkeersleider had hoe dan ook beloofd de zaak ‘onder de pet te houden’. Aan die intentie doet de werkelijke aard van de lading in feite niets af. Het toont weer eens hoe er in de luchtvaartwereld vooral wordt gedacht aan die luchtvaartwereld zelf, en veel minder aan de mensen die daar het slachtoffer van kunnen worden.

			Het enquête-spektakel krijgt geen vervolg meer met een vergelijkbare impact. Maar in de dagen en weken erna gebeuren er tijdens de verhoren toch nog heel opmerkelijke dingen. Zo spreken diverse getuigen elkaar onder ede tegen, wat zou kunnen betekenen dat een van de twee bewust foute informatie verstrekt en dus meineed pleegt. Daar lijkt het op bij het duo Jeroen Plettenberg, in 1992 medewerker bij El Al, en Daan Nix van de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart. Plettenberg meldt dat Nix een uur na de crash, rond kwart voor acht, bij hem op kantoor vrachtpapieren komt halen. Plettenberg kopieert wat hij heeft, wat niet veel is omdat de meeste vrachtbrieven elders liggen. Na een half uur verlaat Nix het kantoor met een dunne envelop onder de arm, aldus Plettenberg. Nix daarentegen zegt dat hij tot kwart voor tien bij Plettenberg is geweest, wachtend op een dik pak kopieën. Eerder had hij zelfs elf uur gemeld, maar dat heeft hij herroepen.

			De commissie twijfelt aan het verhaal van Nix en heeft getuigen gesproken die Nix op de rampavond in de Bijlmer hebben gezien. Heeft hij mensen naar de rampplek begeleid van wie de aanwezigheid niet bekend mocht worden? vraagt de commissie. Maar dat is volgens de man van de Rijkspolitie pertinent onjuist. Hij was niet in de Bijlmer geweest. Tegen een kennis had hij jaren eerder al eens gezegd dat hij wel in de Bijlmer was geweest en tegenover Nova had hij zelfs verklaard dat hij door zijn baas naar de Bijlmer was gestuurd. Ook weet de commissie dat die avond in de Bijlmer al een verkorte ladinglijst rondging met daarop gevaarlijke stoffen die aan boord waren geweest, de zogeheten Notoc. Die lijst zat bij de papieren die Nix bij Plettenberg had opgehaald. Hoe die lijst van Schiphol naar de rampplek is gekomen, is een raadsel.

			De commissie, die als een van de hoofdtaken heeft uit te zoeken hoe het toch zo fout kon zijn gegaan met de vrachtpapieren, heeft hier een kans voor open doel om flink door te vragen. Maar de commissie bijt niet door en een onderzoek naar meineed komt er niet.

			Een bijzonder verhaal dat de enquêtecommissie boven water weet te halen, gaat ook al over vrachtpapieren. El Al-medewerker Richard Wijbrandi woont in Israël als hij door de enquêtecommissie wordt opgeroepen. Hij was begin 1998 naar Israël verhuisd maar had met behulp van zijn neef Jan Hamstra een flat gekocht in Nederland. Dat was een soort belegging, meldde Wijbrandi de commissie desgevraagd. Maar de commissie had al eerder een huismeester gesproken die een keer die flat had moeten controleren en toen oog in oog kwam te staan met een stel gewapende mannen die hem de deur wezen. De flat leek in alles op een safe house voor de Israëlische geheime dienst.

			Vlak voor zijn vertrek naar Israël had Wijbrandi een stapeltje papieren bij zijn neef achtergelaten. Twee maanden later stonden twee keurige heren bij Hamstra voor de deur. Zodra ze binnen waren hield een van de twee Hamstra onder schot, terwijl de ander op zoek ging naar papieren. Na een tijdje meldde die ‘These are the originals’, en even later verdwenen de twee, zo had Hamstra de commissie verteld. Een overval op een Nederlander in diens huis om papieren op te sporen... Wat waren dat voor papieren? wilde de commissie van Wijbrandi weten. Volgens de El Al-medewerker had hij niets bijzonders in zijn bezit dat zo’n overval zou rechtvaardigen: ‘Ik heb absoluut niets te verbergen.’ De commissie gelooft er geen snars van, maar een beschuldiging van meineed komt er ook nu niet.

			Het laatste lijkt vooral te danken aan Theo van den Doel, die namens de vvd  in de commissie zit. Hij trapt geregeld op de rem en lijkt ook informatie uit de commissie door te spelen naar zijn fractie en de regering. De commissie wil de gelederen gesloten houden en accepteert wat Van den Doel doet, maar na afloop van de enquête-periode wordt overduidelijk dat er tussen hem en de overige commissieleden een diepe kloof gaapt.

			Peter van der Lugt en Herman Moes zijn twee rechercheurs van de Economische Controledienst (ecd) met een forse staat van dienst als het om de Bijlmerramp gaat. Eerder waren ze al betrokken bij pogingen de ontbrekende vrachtbrieven te vinden en nu staan ze op 18 februari tijdens een openbaar verhoor de enquêtecommissie te woord. Ze bevestigen dat ze tot drie keer toe hebben aangeboden om nader onderzoek naar de vracht te doen, eerst in oktober 1992 als een half verbrand document wordt gevonden met daarop de woorden military ordnance equipment (onderdelen voor militair geschut), daarna in 1996 en nogmaals in 1998. De eerste twee keer meldt de rld dat het ecd-onderzoek niet nodig is en de derde keer, als de ecd voorstelt om de verzekeraar in Londen om informatie te vragen, zegt de rld dat ‘El Al daar geen heil in ziet’. El Al houdt een onderzoek door Nederlandse rechercheurs naar een vliegtuigongeluk in Nederland tegen, en de rld gaat daarin mee… Een gemiste kans, zo noemen de beide rechercheurs deze afhoudende opstelling van de rld.

			De twee krijgen een week later echter onverwacht de gelegenheid om het vrachtraadsel alsnog op te lossen. De enquêtecommissie is getipt dat een verlader in New York, Satin, na enig zoeken een doos met vrachtbrieven heeft gevonden die de 20 ton zouden kunnen verklaren waarvan nog altijd niet duidelijk is wat die behelsde. Moes en Van der Lugt vliegen namens de commissie naar de VS om de papieren te controleren.

			Bij Satin krijgen ze een kartonnen doos met veel vrachtpapieren te zien. Kopiëren mogen ze de papieren niet, alleen inzien en aantekeningen maken. De doos heeft lange tijd op een zolder gestaan, maar heeft volgens Satin toch ook twee keer een brand bij het bedrijf overleefd, en moet dus zijn verplaatst. Dat er lang naar de doos is gezocht, wordt nog ongeloofwaardiger als een medewerker en een advocaat van Satin onafhankelijk van elkaar verklaren dat El Al de papieren moet kunnen geven omdat de maatschappij de stukken al twee keer is komen kopiëren.

			De twee rechercheurs zien dat op de ladinglijsten sommige items zijn aangevinkt en andere niet. Dat is, zo krijgen ze te horen, omdat sommige zendingen op de lijst uiteindelijk niet zijn meegegaan met de vlucht via Amsterdam naar Tel Aviv. Zendingen met een totaal gewicht van 8.750 kilo. Wat er in plaats van die vracht in New York wél is ingeladen, weet niemand meer.

			Van der Lugt en Moes hadden al twijfels of ze naar de ware vrachtbrieven zaten te kijken en weten nu in ieder geval zeker dat bijna de helft van de 20 ton nog altijd onbekend is. Ze melden hun zorgen en bevindingen aan Meijer en zijn commissieleden. Hier kun je eigenlijk weinig mee, zo menen de twee rechercheurs.

			Maar in Den Haag wordt het nieuws heel anders gebracht. De vrachtpapieren van de ontbrekende 20 ton zijn terecht, meldt de commissie blij, en de vracht blijkt ongevaarlijk: veel computeronderdelen en dergelijke. Dat de ecd’ers hadden gemeld dat 9 ton nog altijd onbekend is, en dat Israël een klein jaar eerder had gezegd dat het een deel van de vracht om redenen van staatsveiligheid nooit bekend zou maken, krijgt even geen aandacht. Het raadsel is opgelost en alles valt mee, luidt de boodschap.

			Steeds meer Israëliërs op rampplek – 25 februari 1999

			Het aantal Israëlische groepen dat op de avond van de ramp de Bijlmer heeft bezocht groeit nu elke week. Tijdens de enquête-verhoren zegt J. Houtman van de Rijkspolitie dat hij tussen half tien en half twaalf vijf of zes Israëliërs in ‘driedelig grijs’ en met diplomatieke paspoorten op de rampplek heeft toegelaten. Een week later meldt Nova dat drie veiligheidsmensen van El Al door de Rijkspolitie naar De Bijlmer zijn gebracht, zo blijkt uit een politieband. Eerder was al duidelijk geworden dat reeds een paar minuten na de ramp zes tot tien leden van El Al Security (onderdeel van de Mossad) op de rampplek actief waren. En El Al topman in Nederland U. Danor moet met enkele medewerkers rond half acht in de Bijlmer zijn gearriveerd. In mei 1998 hadden onder meer politieagenten al verklaard dat op de avond van de ramp tal van geheime diensten in de Bijlmer aan het werk zijn geweest. Daaronder de Nederlandse bvd en idb en de Israëlische Mossad. Een onbekende Franse groep bestond vermoedelijk uit Israëlische militaire agenten.

			De onduidelijkheid over de vracht heeft twee kanten. Enerzijds ontbreken van bijna 9 ton aan vracht de bijbehorende papieren. Maar er is ook vracht teruggevonden waarvan onduidelijk is gebleven wat het voorstelde, ook al is het door officiële instanties opgehaald. Dat blijkt uit het verhoor van rld’er Henk Pruis. Hij is in 1992 in hangar 8, waar de resten van het vliegtuig worden verzameld, verantwoordelijk voor het onderzoek naar de motoren. Op een gegeven moment worden daar, alsook op vuilstortplaatsen en op de rampplek, merkwaardige bollen en cilinders gevonden. De cilinders waren koperkleurige buisjes van 5 centimeter doorsnee en 10 tot 15 centimeter lang. Het moeten er zo’n honderd zijn geweest, meldt commissielid Van den Doel. Pruis weet dat ze apart zijn gehouden en zijn opgehaald in het bijzijn van ‘geüniformeerde mensen’. Wat er in de bollen en de cilinders zat weet Pruis niet, evenmin als wat er daarna mee is gebeurd. Wat hij de commissie niet meldt is waaróm ze überhaupt werden verzameld. Pierre Heijboer schrijft daarover in zijn boek Doemvlucht dat Pruis van iemand had gehoord dat ‘de Israëliërs die bollen en cilindertjes terug wilden hebben’. ‘Wie hem dat had gezegd wist hij niet meer, maar dát had hij erover gehoord,’ schrijft Heijboer heel stellig.

			rld’er Pruis wordt door de commissie ook nog aan de tand gevoeld over het verarmd uranium, en vooral wanneer bekend werd dat dit materiaal in het vliegtuig had gezeten. ‘Op 7 oktober,’ weet Pruis zeker. Dat is dus nog geen drie dagen na de ramp. In hangar 8 worden dan waarschuwingen opgehangen dat je het spul alleen met handschoenen moet oppakken en daarna niet met je handen door je haar moet wrijven, herinnert Pruis zich. En vanuit hangar 8 zijn toen ook rld’ers op de rampplek in de Bijlmer gewaarschuwd. Maar alleen rld-medewerkers, geen brandweerlieden en andere hulpverleners.

			Opmerkelijk is de reactie van Pruis op een brief van de minister van Verkeer en Waterstaat uit 1997 aan de Tweede Kamer naar aanleiding van een bericht in Trouw dat de rld het gevaar van verarmd uranium zou hebben verzwegen. Commissielid Van den Doel: ‘Toen eenmaal bekend was, ik citeer nog steeds dezelfde brief, dat het vliegtuig met contragewichten van verarmd uranium was toegerust, is contact opgenomen met het ecn in Petten over mogelijke gevaarlijke eigenschappen van verarmd uranium onder ongevalsomstandigheden.’ ‘Die informatie is onjuist,’ zegt Pruis daarop. ‘We waren vanaf 7 oktober op de hoogte van de verarmd-uranium-balansgewichten. Er is pas ongeveer een jaar later contact met het ecn opgenomen.’ Pruis zorgt er in 1997 persoonlijk voor dat de misleidende brief van de minister wordt gecorrigeerd. Dat het een jaar heeft geduurd alvorens het ecn wordt geraadpleegd, zal niet toevallig zijn. Een jaar na de ramp maakt laka, een informatiecentrum over kernenergie, bekend dat er veel verarmd uranium in het toestel heeft gezeten. Trouw en andere media berichten daarover. En dat is de aanleiding om ecn te raadplegen.

			Een uiterst misleidend verhaal, om het maar zacht uit te drukken, steekt al in de tweede week van de verhoren Paul Griffioen af. Hij is voorzitter van de pilotenvakbond vnv en een oud-captain van een 747, en dus een man met veel ervaring op een jumbo. Gevraagd of hij een noodlanding in het IJsselmeer ook een mogelijkheid achtte, antwoordt hij dat ‘hij die keuze nooit zou maken’. ‘Eigenlijk is dat geen reële optie. Het is uiterst onverstandig, omdat er eigenlijk niet of nauwelijks situaties bekend zijn waarin vliegtuigen een poging hebben gedaan om te landen op water die goed zijn afgelopen… Het is in ieder geval nooit in de praktijk uitgeprobeerd.’

			Griffioen geeft vervolgens een voorbeeld van ditchen, zoals landen op water wordt genoemd, waarbij het helemaal misging. Hij spreekt over een gekaapt toestel waarvan de piloot zich gedwongen zag op het water te landen: ‘Hij is daar uiteindelijk zwaar verongelukt, terwijl het vliegtuig nog volledig bestuurbaar was.’ Griffioen zegt niet om welke vlucht het gaat, maar het moet om de crash van Ethiopean Airlines 961 gaan, waarbij in 1996 125 van de 175 inzittenden om het leven kwamen.

			Tel de twee elementen op: weinig of geen waterlandingen met goede afloop en een groot aantal doden bij een landing in 1996, en je hebt het advies van Griffioen helder: Op water landen? Niet doen!

			De werkelijkheid is anders. Niet een beetje anders maar 180 graden anders. Tussen 1950 en de dag van Griffioens verhoor hebben vijftien passagiersvliegtuigen een bewuste noodlanding op het water gemaakt. Bij de eerste veertien daarvan waren 608 inzittenden betrokken, van wie er 478 overleefden en 130 om het leven kwamen. Je hebt dus 80 procent kans op overleven. Maar in feite is het beeld nog veel positiever. Van de 130 doden kwamen er 113 om bij vier ongelukken. De grootste groep, 52, kwam om na een geslaagde landing op het water. In het toestel brak paniek uit en velen weigerden het zinkende vliegtuig te verlaten. Bij een andere crash overleefde iedereen de landing, maar door de hevige storm op zee zijn 28 passagiers nooit meer teruggevonden. Een derde geval, met 23 doden, voltrok zich in 1970 bij het Nederlandse eiland Sint Maarten. Veel passagiers liepen nog vrolijk door het toestel toen dat plotseling sterk afremde door de waterlanding. Veertig inzittenden overleefden hier overigens. En de vierde ‘grote’ ditchramp, met tien doden, betreft een vliegtuig dat in de lucht werd beschoten en waar de passagiers door kogels om het leven waren gekomen voordat het toestel veilig op het water landde. Van de zeventien passagiers die bij andere waterlandingen het leven lieten ging het in negen gevallen om verdrinking, onder meer door afwezigheid van zwemvesten, en om één passagier die een hartaanval kreeg.

			Er zijn ook vliegtuigen per ongeluk te water geraakt, doordat de piloten iets te vroeg dachten te kunnen landen en daardoor in zee eindigden in plaats van op een landingsbaan. Of omdat ze op die baan niet op tijd konden stoppen en daardoor doorschoten in zee. Daarvan zijn tot februari 1999 tien gevallen bekend, met in totaal 1799 mensen aan boord, van wie er 1694 het hebben overleefd, en dus 105 zijn omgekomen. Overlevingskans: 94 procent.

			De vlucht van Ethiopean (nummer 15 van mijn ditch-lijst) eindigde in rampspoed omdat de kapers eigenlijk al dood wilden, zo bleek uit gesprekken in de cockpit. In die cockpit werd op het laatste moment gevochten toen de kapers de stuurknuppel wilden overnemen. Dat zal deels gelukt zijn. Vlak voordat de captain het toestel heel gecontroleerd op het water leek te laten glijden, maakte het vliegtuig een wilde beweging. De linkervleugel raakte het water, het toestel draaide, kwam dwars op de vliegrichting op het water terecht en brak in stukken. Griffioen moet dit hebben geweten, maar hij zwijgt erover.

			In vliegtuigen worden de instructies voor zwemvesten en het gebruik van rubberboten niet gegeven omdat vliegtuigen niet op water kunnen landen, maar omdat vliegtuigen juist heel goed op water kunnen landen. Door een foute voorstelling van zaken te geven, stimuleert Griffioen collega-piloten om het verkeerde te doen. Misschien is zoiets nog erger dan meineed. En het is een schande voor de enquêtecommissie dat zij dit zonder commentaar laat passeren.

			Gelukkig luistert de rest van de wereld niet echt meer naar Nederlandse ‘luchtvaartdeskundigen’. Boeing verwerkt terecht de ‘verbeteringen’ die de rld voorstelt niet in zijn vliegtuigen. En piloten luisteren niet naar een Nederlandse vakbroeder. Aan het laatste danken bijvoorbeeld in 2009 in New York alle passagiers van een Airbus hun leven. Kort na de start vallen beide motoren uit en captain Sullenberger besluit het vliegtuig via een glijvlucht op de rivier de Hudson te laten landen. Alle 155 inzittenden overleven de crash. Het verhaal is inmiddels verfilmd, met als passende titel Sully, de koosnaam van de captain, en met Tom Hanks in de hoofdrol. Zoek ’m op bij Netflix of elders!

			De vraag over landen op het IJsselmeer is zonder twijfel een reactie op de artikelen in Trouw en mijn boek uit 1994 over de ramp, waarin ik herhaaldelijk stel dat landen op het meer het beste zou zijn geweest. Een andere kwestie die ik aanzwengelde en die door de commissie nu wordt opgepakt, zijn de fouten die er in de radarroute van de rampjumbo zitten. Twee dagen na Griffioen mag rld-onderzoeker Wolleswinkel bij de commissie verschijnen. Commissielid Augusteijn toont hem een kaart waarop de laatste minuten van de vlucht zijn ingetekend. Op basis van twee officiële rapporten zijn er twee verschillende routes te zien. Augusteijn vraagt of Wolleswinkel ook verschillen ziet. ‘Geen grote verschillen in ieder geval,’ antwoordt de onderzoeksleider. ‘We hebben het gemeten en wij komen uit op een verschil van ongeveer 800 meter,’ meldt Augusteijn. ‘Je kunt het zelfs met het blote oog waarnemen. Hebt u daar verklaringen voor?’

			Het lijkt erop dat de commissie nu toch echt werk gaat maken van het gepruts met de radarkaart. Wolleswinkel: ‘Niet in die mate. Waar ik alleen naar gekeken heb, is naar datgene wat relevant was.’ Augusteijn lijkt daar niet tevreden mee: ‘Maar er zit een groot verschil in de baan die het vliegtuig vooraf [vlak voor de crash] heeft afgelegd. We zijn het met elkaar eens dat het eerste deel en het laatste deel niet exact overeenkomen.’

			Teleurgesteld hopen op een goed eindrapport – eind februari 1999

			De verhoren van de enquêtecommissie beginnen me teleur te stellen. Ik had, net als Pierre Heijboer, de commissie eind 1998 in een besloten bijeenkomst toch duidelijk gemaakt wat er zoal echt niet klopte aan het officiële verhaal. Maar vragen daarover zien we amper terug in de verhoren. Even lijkt het erop dat onderzoeksleider Wolleswinkel flink aan de tand wordt gevoeld over ondeugdelijke radarbeelden. Maar de commissie zet niet door en doet tijdens het verhoor ook niets met het verschil tussen de gegevens van de radar en de zwarte doos. Zij kan ook niet álles in een openbaar verhoor de revue laten passeren, zo stel ik mezelf gerust. Nu maar hopen dat in het eindrapport alsnog heldere en harde conclusies worden getrokken.

			Augusteijn zit op het goede spoor. Maar dan laat ze het vogeltje over het touwtje wippen. Ze vraagt niet opnieuw om een technische verklaring voor die verschillen, maar: ‘Zou dat gevolgen kunnen hebben gehad voor de rest van de vlucht?’ Voor Wolleswinkel is de druk eraf: ‘Nee, geen enkel.’ Augusteijn meldt dan nog dat de commissie getuigen heeft gesproken die een andere route hebben waargenomen. Maar ook dat is voor de rld-man geen struikelblok: ‘De meeste getuigenverklaringen komen goed overeen met de baan die hier getekend is. We hadden twee onafhankelijke bronnen, zowel de radar als de flight data recorder. Dat kan geen toeval zijn.’ Dat die onafhankelijke bronnen elkaar tegenspreken, zoals meteen na het afbreken van de motoren, brengt Augusteijn niet ter sprake. Evenmin het feit dat bijna niemand een van de 200 getuigen lijkt te kennen die volgens Wolleswinkel zouden zijn gehoord. Einde verhoor over de dubieuze radarbeelden.

			Aandacht voor de zieken was een van de hoofddoelen van de enquête. Bewoners van de Bijlmer, hulpverleners, werknemers op Schiphol, mensen op vuilstortplaatsen: de lijst met mensen die vreesden dat hun gezondheidsklachten veroorzaakt zouden kunnen zijn door de Bijlmerramp, werd met de jaren langer en langer. Mede door de aandacht die de enquêtecommissie aan de gezondheidsproblemen schonk, groeide het aantal namen op de lijst tot in de duizenden. Velen van hen voelden zich niet gehoord en meenden dat de overheid hun klachten niet serieus nam.

			De eerste zieken vroegen zich al kort na de ramp af of vracht van de rampjumbo de boosdoener was en wilden dat artsen, ziekenhuizen of wie dan ook dat verband gingen onderzoeken. Medici zagen zich echter voor een groot probleem gesteld: zo lang niet bekend was welke stoffen er in de Boeing waren vervoerd, kon niet worden vastgesteld of er een relatie was tussen gezondheidsklachten en die vracht. Dus werd voortdurend, maar tevergeefs, aangedrongen op duidelijkheid over de vracht. En naarmate de jaren verstreken, meldden zich weliswaar steeds meer zieken, maar werd het ook moeilijker om vast te stellen of een klacht iets te maken had met blootstelling aan bepaalde stoffen jaren eerder.

			Minister Borst van Volksgezondheid is op 12 maart de voorlaatste getuige die de commissie wil horen. Zij is een van de twee ministers – naast Jorritsma, nu van Economische Zaken maar vier jaar lang minister van Verkeer en Waterstaat – die moeten vrezen dat hun ministerschap na de enquête kan eindigen. Borst wordt ervan beschuldigd dat zij jarenlang de gezondheidsklachten heeft miskend, zich daarbij onder meer baserend op een summier rapport van de Amsterdamse GG&GD. ‘Het rapport was wel helder,’ verdedigt zij zich. ‘Het klachtenpatroon was te divers om er een groter onderzoek op te baseren. Pas vier jaar na de ramp waren er verzoeken gekomen voor zo’n groter onderzoek. Mevrouw Varma had een dossier, een grote groep zieken. Maar als minister heb je ook je eigen adviseurs, naar hen moet je ook luisteren.’ En die adviseurs raadden een onderzoek af. De lading werd nog onderzocht en een groot onderzoek zou wellicht de indruk wekken dat je de zieken kon helpen, terwijl medisch gezien dat nog allesbehalve zeker was.

			Toch achtte de minister in de loop van 1996 zo’n grootschalig onderzoek alsnog wenselijk. Zieken die dachten nu snel onderzocht te worden, kwamen bedrogen uit. Na de toezegging van de minister duurde het ruim een half jaar voordat het onderzoek op gang kwam, en dat was nog slechts een papieren kwestie. Als Borst in maart 1999 door de enquêtecommissie wordt gehoord, is nog steeds niemand lichamelijk onderzocht. De commissie verwijt haar veel te slap optreden en Borst weet dan dat het oordeel over haar in het eindrapport hard zal zijn.

			De meest opmerkelijke uitspraken over de gezondheidskwestie komen echter niet uit de enquêteverhoren. In het tv-programma Zembla laten twee leden van de Gezondheidsraad eind februari 1999 weten dat zij tot drie keer toe hebben voorgesteld Bijlmerbewoners en hulpverleners te onderzoeken op de aanwezigheid van uranium in hun lichaam. Toxicoloog J. de Goei meldt dat hij al in 1994 urine van zieken op uranium wilde testen. Begin 1998 wordt het voorstel opnieuw gedaan, maar de Gezondheidsraad ‘achtte het niet opportuun de minister zo’n onderzoek te adviseren’, aldus collega-toxicoloog F. de Wolf. Hij denkt dat het ‘politiek niet gelegen kwam’. Een half jaar later stellen zij de Inspectie Volksgezondheid voor om via autopsie vast te stellen of bij overleden zieken sprake is geweest van besmetting met verarmd uranium. Op dit voorstel kwam geen reactie. ‘Ook dat heeft waarschijnlijk een politieke reden gehad,’ zegt De Wolf in Zembla.

			In de tussentijd hadden burgers via Stichting Visie zulk onderzoek wel laten doen door een Zweeds laboratorium. Het nieuws, eind maart 1998, dat daar onnatuurlijk hoge doses verarmd uranium in ontlasting van zieken was gevonden, sloeg in als een bom. Het werd mede de aanleiding voor de Tweede Kamer om te onderzoeken of een parlementaire enquête naar de Bijlmerramp op zijn plaats zou zijn. Een half jaar en doorwrochte publicaties van NRC Handelsblad over gifgassen later, mocht de enquêtecommissie officieel aan de slag.

		

	





		
			17. Het boek moet dicht, maar dat lukt niet

			Als Theo Meijer op 12 maart 1999 het laatste openbare verhoor afsluit, is duidelijk dat er nog veel vragen zijn en dat veel tegenstrijdige verklaringen een ferme houding van de commissie vereisen. Wie heeft er onzin of zelfs regelrechte onwaarheden verkondigd en hoe streng moeten die getuigen/deskundigen worden gestraft? Er wordt reikhalzend uitgekeken naar het eindrapport van de commissie, dat over ruim een maand zal verschijnen.

			Eerder al hadden twee bekende Nederlanders in interviews hun verwachtingen over de uitkomst van de enquête uitgesproken. Ed van Thijn, ten tijde van de ramp burgemeester van Amsterdam en in 1994 korte tijd minister van Binnenlandse Zaken, liet al eind februari in het AD weten: ‘Bijltjesdag na Bijlmerramp onontkoombaar’. De verantwoordelijke politici zullen het zwaar te verduren krijgen, voorspelt hij, vice-premier Jorritsma voorop en Borst als goede tweede. In Nederland was het altijd gebruikelijk dat ministers aftraden als hun ambtenaren fouten hadden gemaakt. Maar de laatste jaren zeiden ministers ‘sorry’ en bleven ze zitten. Staatsrechtelijk vindt hij dat ‘een levensgevaarlijke ontwikkeling’.

			Van Thijn trekt in februari al snoeiharde conclusies. Hij constateert, aldus het AD, rond de Bijlmerramp ‘een gebrekkige verantwoordelijkheidsverdeling, een angstaanjagende verkokering, een tekortschietende voorlichting aan burgers en een gebrekkige informatieverstrekking aan politiek verantwoordelijken’. En de overheid hield zich doof voor gezondheidsklachten. ‘Want men wilde het boek sluiten.’

			Tien dagen eerder had thrillerschrijver Tomas Ross in een interview voor regionale bladen een andere visie verkondigd. Ross baseerde in 1996 een thriller op de Bijlmerramp. Hij had tot half februari alle verhoren gevolgd maar weinig nieuws gehoord. ‘Dat was ook niet te verwachten. Het was al vanaf dag één duidelijk dat er iets niet pluis was. (…) Minister Jorritsma zei toen ze bij Verkeer en Waterstaat zat uit te gaan van de goeder trouw en volledige informatieverstrekking van El Al. Belachelijk. Ik ben tamelijk pro Israël, maar het is een staat die een overlevingsstrategie heeft en dienaangaande handelt.’ En even later: ‘In de commissie zitten ongetwijfeld goedwillende politici. Maar als je ze wilt belazeren, dan belazer je ze. Dan houd je gewoon je mond, of je kunt je het niet meer herinneren.’

			Een paar maanden later leken Van Thijn en Ross beiden gelijk te krijgen. Maar op het allerlaatste moment bleek Van Thijn toch geen goede voorspeller.

			Het eindrapport dat de commissie op 22 april aanbiedt aan de Tweede Kamer vormt een indrukwekkende stapel papier. Het hoofdrapport telt 410 pagina’s, dat is nog te overzien. Maar je hebt ook een uitgebreidere versie met bijlagen en transcripties van alle openbare verhoren: vier delen van samen zo’n 2.500 pagina’s A4-formaat en met kleine letters gevuld. Als het bij de verslaglegging door de enquêtecommissie gaat om kwantiteit, dan verdient die commissie een dikke, dikke voldoende. Kwalitatief is het een heel ander verhaal.

			De commissie stelt zich in het rapport een aantal hoofdvragen, zoals de toedracht van de ramp en het verloop van de vlucht, de rampenbestrijding, de lading en de gezondheid. Per hoofdvraag worden zaken geanalyseerd en daaruit worden conclusies getrokken. Ten slotte komen er algemene conclusies en aanbevelingen plus een lijst met 89 ‘theorieën’ die de commissie heeft onderzocht. Het is een degelijke en overzichtelijke opzet.

			Duik je in die deelhoofdstukken, dan is de degelijkheid geregeld zoek. Zo laat de commissie haar licht schijnen op het moment van afbreken van de motoren. Op de radarkaart is de plek waar dat gebeurt vrij nauwkeurig te bepalen en op dat moment ontvangt de secundaire radar van Schiphol geen gegevens van het toestel. Ik heb hier in eerdere hoofdstukken uitvoerig over geschreven. De secundaire radar krijgt gegevens van de boordcomputer via een ‘transponder’ (een radiozender) in het vliegtuig. Vallen de secundaire radargegevens weg door het uitvallen van de transponder en komt dat door het afbreken van de motoren? vraagt de commissie zich af. Nee, dan kan niet, concludeert zij, want als de secundaire radar na 20 seconden weer werkt, blijft het toestel nog 48 seconden stijgen. ‘Het lijkt onwaarschijnlijk zo niet onmogelijk dat het toestel na het vermeende afvallen van de motoren nog 48 seconden constant blijft stijgen.’

			Die uitleg klinkt voor menigeen ongetwijfeld heel aannemelijk. Maar: een paar minuten later, als het toestel eerst flink is gedaald, naar 4200 voet (1280 meter), stijgt het in 59 seconden weer naar 5000 voet. Dat kan kennelijk zonder dat de commissie daar problemen mee heeft. Niet alleen waren ook toen beide motoren weg, maar had de rechtervleugel ook al meer delen verloren, waardoor draagkrachtverlies stijgen nog moeilijker maakte.

			Bovendien moeten op basis van de kaart de motoren zijn afgebroken op de plek waar de secundaire radar niet functioneert, vlak daarbij zijn ze immers ook in het water gevallen. Als de motoren afbreken, valt de stroom uit en valt ook de transponder uit. Zo werkt het in dit type vliegtuig. Dus op die plek kon de transponder domweg niet werken. Omgekeerd, als de motoren pas zouden zijn afgebroken kort voordat het vliegtuig volgens de radarkaart van de rld stopt met stijgen, dan zouden die motoren vijf kilometer oostelijker, op huizen in Naarden, zijn neergekomen, en dat is toch echt niet het geval. En ten slotte: de commissie gaat er kennelijk van uit dat de radarkaart na het afbreken van de motoren de correcte route weergeeft, en dat is zoals ik eerder heb aangetoond onmogelijk.

			Wat de commissie heeft bezield om op zo’n klungelige manier overduidelijk onjuiste ‘feiten’ recht te praten, is een raadsel.

			Nog erger maakt de commissie het als zij een eventueel derde rondje wegredeneert. Bij de laatste radarwaarneming vliegt het toestel nog op 1700 voet (520 meter) hoogte en in minder dan 10 seconden crasht het in de flat, aldus de commissie. ‘De mogelijkheid dat het vliegtuig (…) in dit korte tijdsbestek nog een eventueel derde rondje, boven de Bijlmermeer zou hebben uitgevoerd wordt uitgesloten geacht.’ Het is een gotspe wat de commissie hier presenteert. In tien seconden een rondje over de Bijlmer vliegen kan inderdaad niet. Maar dat is ook nooit beweerd. Meteen na het afbreken van beide motoren toont de radarkaart van Schiphol een totaal andere route dan de gegevens van de zwarte doos aangeven. De route volgens de zwarte doos is in die eerste minuten na het verlies van de motoren twee minuten korter, twee minuten die het toestel aan het eind ‘over had’ en waarin een derde rondje wel mogelijk was. Een rondje dat door veel ooggetuigen wordt bevestigd.

			De commissie heeft het moeilijk met die ooggetuigen. Zo schrijft zij: ‘Een aantal waarnemingen bevestigen binnen redelijke grenzen de vliegbaan [die de rld heeft getekend]. Daarentegen zijn er ook een aantal sterk afwijkende waarnemingen gedaan.’ Dit probleem lost de commissie op met het argument van Wolleswinkel: ongeoefende waarnemers kunnen niet goed inschatten hoe een vliegtuig hoog in de lucht vliegt. Dat maakt het begrijpelijk dat de ooggetuigen elkaar soms tegenspreken. En dus is het verdedigbaar dat de rld voor het reconstrueren van de vliegbaan primair gebruikmaakt van de gegevens van radar en zwarte doos. Aldus de commissie. Dat de radar en de zwarte doos elkaar nog veel duidelijker tegenspreken dan de ooggetuigen, daarover zwijgt de commissie.

			Heel uitgebreid gaat de commissie in op het mysterie van de ‘mannen in witte pakken’. Pagina’s lang somt zij op wat er aan onderzoek is geweest, om dan tot de conclusie te komen dat bij het begin van de enquête het raadsel nog niet is opgelost. De commissie zet vervolgens op een rij wie er in de dagen na de ramp in het wit kunnen hebben rondgelopen; dat varieert van Ghanese inwoners van de Bijlmer in witte kledij tot tal van hulpverleners. Bij haar lijstje met conclusies staat dan bovenaan: ‘De commissie heeft een groot aantal verklaringen van getuigen over mannen in vreemde witte pakken kunnen herleiden tot reguliere hulpverleners.’ Einde spookverhalen over geheime diensten en onbekende bergers die mogelijk de cockpit voice recorder en geheime lading hebben weggemoffeld.

			Maar brandweerlieden die de ‘witte pakken’ hebben gezien, bezweren dat zij het verschil tussen reddingswerkers enerzijds en de ‘witte pakken’ anderzijds heel goed kunnen maken. Bovendien gaan reguliere hulpverleners niet tussen de nog brandende resten op zoek naar materiële zaken, waarbij dan omstanders en andere hulpverleners door de politie op grote afstand worden gehouden. Als reguliere hulpverleners materiaal zoeken, doen zij dat als het veilig is en iedereen mag dat dan zien.

			Iets uitgebreider gaat de commissie in op de verklaring van één brandweerman, Carel Boer. Die zegt op de ochtend na de ramp rond tien uur samen met collega’s te zijn weggestuurd waarna een groep mannen in witte pakken dingen zochten, vonden en afgedekt door een witte doek wegdroegen. Kan niet, zegt de commissie, want Boers eenheid kwam volgens het logboek pas om 14.00 uur in de Bijlmer. Hij moet wat anders hebben gezien. Maar dat logboek was onnauwkeurig en uit details van Boers verklaring, videobeelden en dankzij andere ooggetuigen is het zeker dat wat Boer zag ’s morgens tussen 10 en 11 uur moet hebben plaatsgevonden.

			En zo geeft de commissie veel ‘verklaringen’ voor zaken rond de Bijlmerramp die aan alle kanten rammelen. Het wekt de indruk dat de enquêtecommissie hoe dan ook alles verklaard wilde hebben om zo het boek over de Bijlmerramp te kunnen sluiten. Het laatste lijkt een nobel streven. Het zou de onrust in de Bijlmer en onder hulpverleners kunnen wegnemen. Maar die poging tot verklaren van mysteries lijdt zo opzichtig schipbreuk, dat dit doel voorbij wordt geschoten en de vraagtekens bij velen alleen maar worden bevestigd.

			Nou is dat de commissie misschien niet helemaal aan te rekenen. Van meet af aan heeft zij bij de Tweede Kamer om meer tijd gevraagd voor haar onderzoek, maar van die Kamer kwam weinig steun. Toen na de verhoren bleek dat er nog maanden werk was om alle nog openstaande vragen te kunnen adresseren en Meijer nogmaals om verlenging vroeg, werd zijn commissie toch gedwongen om het eindrapport een maand later in te leveren.

			We zijn leugenaars! – eind april 1999

			Hoe snel kan bij sommigen het oordeel over collega-journalisten omslaan... Aan het begin van de enquête hijsen collega’s ons op het schild en tijdens de verhoren vormen we een gewaardeerde bron van achtergrondinformatie. Ook voor bijvoorbeeld De Groene Amsterdammer. Maar als eind april de enquêtecommissie haar eindrapport met de ‘89 theorieën’ presenteert, gaat bij dit weekblad de knop om. Onder de kop ‘Bijlmergekte ontmaskerd’ wordt met ons de vloer aangeveegd: ‘Zes jaar lang werd zaken gedaan met doorgeslagen complottheoretici en paranoïde onheilsmaniakken. De tijd lijkt rijp voor een journalistieke enquêtecommissie. Joost Oranje (nrc), Pierre Heijboer (Volkskrant), Steven de Foer (De Standaard) en Vincent Dekker (Trouw) maakten er een spel van zo groot mogelijk uit te pakken met de meest onwaarachtige onthullingen. Het credo: hoe gekker, hoe beter. Volgens de nrc waren er grondstoffen voor gifgas aan boord, bestemd voor een Israëlisch wapenlaboratorium. De Volkskrant grossierde in tendentieuze berichten over de aanwezigheid van Mossad-agenten op de rampplek…’ En zo gaat het nog een tijdje door. Die grondstoffen voor gifgas wáren aan boord, ook volgens de enquêtecommissie. Onbekende groepen, vermoedelijk geheime diensten, wáren in de Bijlmer; ook de enquêtecommissie heeft niet alle onbekende ‘hulpverleners’ kunnen verklaren. Pierre Heijboer en ik eisen een rectificatie. Die krijgen we niet, maar een week later kunnen we in het weekblad nog wel iets van onze kritiek laten doorschemeren.

			Misschien verklaart die haast deels ook een uiterst curieuze lijst helemaal aan het eind van zijn rapport. Daar somt de commissie 89 ‘theorieën’ op die zij heeft onderzocht. Het gekke is dat zij er niet bij zegt wat zij van die theorieën vindt, of ze waar zijn of als lariekoek moeten worden weggezet. Omdat de lijst ook spookverhalen en complottheorieën vermeldt, wekt zij de indruk dat alle theorieën als onzin kunnen worden weggezet. Zo wordt het ook opgevat door de buitenwacht: 89 complottheorieën en het was allemaal onzin, is veelal de conclusie in de pers en in het parlement.

			Maar wie de lijst langsloopt fronst al gauw de wenkbrauwen. Neem het lijstje theorieën over de cockpit voice recorder, de zwarte doos die spoorloos is verdwenen. De commissie somt drie theorieën op: ‘De cvr heeft drie dagen tussen het huisvuil gestaan bij de brandweerkazerne in de Bijlmermeer; De cvr is ontploft tijdens de ramp; De Binnenlandse veiligheidsdienst heeft de cvr meegenomen’. Ik ken geen van deze drie theorieën. De eerste twee durf ik zonder onderzoek tot onzin te verklaren, de derde is een vraagteken. Maar veel waarschijnlijker acht ik het dat de cvr door El Al-medewerkers of de Mossad is meegenomen. Die theorie, die toch veelvuldig de pers heeft gehaald, heeft de commissie niet onderzocht, althans niet in deze lijst opgenomen.

			Het voert te ver alle 89 theorieën hier van commentaar te voorzien, maar laat ik er toch een paar uitpikken om het onzinnige van de lijst te illustreren. Zo zijn er overduidelijk onzin-theorieën: ‘De motorophanging is gesaboteerd’, ‘De piloot is expres gecrasht in de Bijlmermeer’, ‘De ramp is een wraakoefening van de Mossad’ en ‘De lading bestaat uit poststukken’. Serveer deze wat mij betreft inderdaad af als onzin. Al slaat de post-theorie in feite vermoedelijk niet op de lading maar op bijzondere post die de piloot bij zich droeg. Daar zijn wel aanwijzingen voor. Het koppelen van post en lading zou je dan een verhullende formulering kunnen noemen. Dadelijk geef ik daar nog meer voorbeelden van.

			Er staan naast onzin-theorieën ook overduidelijk correcte theorieën op de lijst. Op de vraag waarom het vliegtuig neerstort somt de commissie zes theorieën op, bijvoorbeeld ‘Slecht onderhoud’ en ‘Het breken van de fuse-pins door het vibreren van de motor’. Gebrekkig onderhoud is bij El Al echt een item geweest, zo heeft ook de commissie zelf van El Al-medewerkers gehoord. En de officiële oorzaak van de crash is een gebroken fuse-pin (breekbout); daar is de hele wereld het over eens. Of die breekbout door het vibreren van de motoren is gebroken of door een zogeheten stall is een andere zaak.

			Een andere theorie, ‘Een terroristische aanslag’, is weliswaar niet de oorzaak van de crash, maar daar is wel door veiligheidsdiensten serieus aan gedacht. Nog een voorbeeld: ‘Een paar dagen voor de ramp heeft het vliegtuig een aanrijding gehad met een vliegtuigtrap.’ Is gewoon juist. ‘De verkeersleiders weten niet hoe ernstig de situatie is.’ Volgens de verkeersleiders was dit inderdaad het geval. Als ze geweten hadden dat de motoren niet waren uitgevallen maar afgebroken, zouden ze wellicht een andere route hebben geadviseerd.

			De lading komt in de ‘theorieën’ veelvuldig aan bod. ‘De ladingpapieren zijn gemanipuleerd’ en ‘De echte lading wordt niet door de ladingpapieren gedekt.’ De eerste verdenking hebben de ecd-medewerkers gemeld vanuit New York toen ze daar een dubieuze doos met vrachtpapieren te zien kregen. En de tweede theorie klopt ook, want er is nog altijd 9 ton aan lading niet door papieren gedekt en Israël heeft officieel verklaard dat het een deel van de lading om redenen van staatsveiligheid nooit bekend zal maken. De commissie schrijft bovendien zelf in haar rapport: ‘De commissie doet geen uitspraken over de fysieke lading, daar deze vrijwel geheel is verbrand.’ En zo zijn er nog meer als ‘complottheorieën’ weggezette theorieën die de commissie zelf correct of mogelijk acht.

			Wat een eer: nummer 22 van de twintigste eeuw… – december 1999

			Mij valt een ongelooflijke eer te beurt. Naarmate 1999 vordert en 2000 nadert verschijnen er lijstjes over de mooiste, snelste, leukste enz. van de afgelopen eeuw. Honderd journalisten hebben een lijstje opgesteld van de beste journalisten van de twintigste eeuw en ik prijk daar fier op plek 22. Ik ben bovendien een van de weinige nog werkzame journalisten in deze ranglijst. Bovenaan staat de onvolprezen nrc-journalist Henk Hofland en na hem volgen tal van illustere namen uit mijn vakgebied. Waarom mijn collega’s mij daartussen hebben gezet, weet ik niet, maar eervol vind ik het zeker.

			Kwalijk is dat de commissie bewust halve waarheden in de theorielijst lijkt te hebben aangebracht. Dat gebeurt niet alleen bij de poststukken en het breken van de fuse-pin. Neem deze theorie: ‘De piloten weten dat de motoren zijn afgebroken, je kunt dat zien en ook voelen.’ Je kunt motor 4 inderdaad zien, maar of je het ook kunt voelen is nooit onderdeel van mij bekende theorieën geweest. ‘De rld heeft het vliegtuig een extra rondje laten vliegen.’ Dat is niet waar, want dat was niet de rld. De verkeersleider op Schiphol zet het toestel in de laatste fase op koers 310, naar het noordwesten, waardoor in één keer landen op Schiphol weer onmogelijk wordt. Dat betekent dat de verkeersleider opnieuw een rondje over Amsterdam of de Bijlmer in gedachten heeft. Niet de rld, maar de verkeersleider. En: ‘Het toestel vliegt over Almere en daar is een vuurbal te zien.’ Weer zo’n halve waarheid. Woordvoerder van de Amsterdamse politie Klaas Wilting ziet het toestel schuin over zijn huis in Almere vliegen. Dat klopt. Maar die vuurbal? Waar de commissie die vandaan haalt is mij niet duidelijk. Door de twee te koppelen, wordt de hele theorie dubieus.

			Op de vijf pagina’s voordat de 89 theorieën de smeuïge uitsmijter van het rapport mogen vormen, somt de commissie haar conclusies en aanbevelingen op. Dat is een flinke lijst met harde noten die gekraakt worden. Een paar voorbeelden maar weer: ‘De berging van elementen van het vliegtuigwrak [o.a. de cockpit voice recorder] is onzorgvuldig verlopen.’ ‘Er had aangifte gedaan moeten worden’ van die verdwenen onderdelen. ‘Het onderzoek van de Rijksrecherche naar de mannen in witte pakken was onzorgvuldig.’ ‘De risico’s van verspreiding van verarmd uranium zijn onvoldoende herkend.’ En over het handelen van de regering: ‘Het aantal malen dat de Tweede Kamer onduidelijk, onvolledig, ontijdig of onjuist is geïnformeerd, is … te groot.’ Dit slaat met name op wat Jorritsma als minister van Verkeer en Waterstaat heeft gedaan. Het is een lijstje met politiek dodelijke fouten. Haar ministerscarrière lijkt ten einde.

			Een grote wens: de vvoj stimuleert de samenwerking – 26 februari 2002

			Op de terugweg van een internationale conferentie over onderzoeksjournalistiek in Kopenhagen, waar ik mocht spreken over mijn Bijlmerramp-onderzoek, zit ik met collega’s na te genieten van alle inspirerende bijeenkomsten. Marjan Agerbeek en Joop Bouma van Trouw, Dick van Eijk van de nrc, Jacqueline Wesselius van het vakblad De Journalist en ik besluiten dan dat we een vereniging voor onderzoeksjournalisten moeten oprichten. De samenwerking die ik heb gekend met onder meer Pierre Heijboer, Joost Oranje en, op enige afstand, Shlomo Abramovich in Israël, beviel zo goed dat ik al een tijdje rondliep met de wens om zo’n samenwerking breed te stimuleren. Met vooral Marjan Agerbeek als stuwende kracht zitten we op 26 februari 2002 bij de notaris en komt mijn droom uit: de Vereniging van Onderzoeksjournalisten voor Nederland en Vlaanderen (vvoj) is een feit.

			De commissie geeft ook aanbevelingen ter verbetering. Zo moeten verkeersleiders op hun schermen bebouwing kunnen zien, zodat ze bij volgende calamiteiten meer rekening met omwonenden kunnen houden. Een heel brave aanbeveling is: ‘De commissie pleit ervoor dat op vrachtdocumentatie de juiste gegevens worden vermeld.’ De aanbeveling zou lachwekkend genoemd moeten worden, ware het niet dat de commissie zo aangeeft dat dit niet is gebeurd. Ook moet er beter gecontroleerd worden of vracht niet in strijd is met het Nederlands buitenlands beleid. Bij El Al kun je dit vergeten, liet Tomas Ross al in februari weten, en ook Israël houdt vracht geheim, meldde het land zelf al in alle openheid een jaar eerder.

			Wat de gezondheid betreft beveelt de commissie aan om ‘zo snel mogelijk te starten met een onderzoek onder bewoners en hulpverleners’. En ‘bij rampen zoals de Bijlmerramp moet standaard een epidemiologisch onderzoek worden gestart’. De overheid heeft voor de buitenwereld ‘relevante informatie onder de pet’ gehouden, aldus de commissie, die aanraadt ‘dat het project Integriteitsbeleid overheidsbestuur met voortvarendheid wordt uitgevoerd’.

			Het rapport slaat in politiek Den Haag in als een bom. De conclusies over het functioneren van met name de ministers Jorritsma en Borst zijn heel hard, zo hard dat aftreden eigenlijk de enige mogelijkheid lijkt. Maar PvdA-premier Kok wil daar niet van weten. Zijn eigen partijgenoot Rob van Gijzel is weliswaar de aanstichter geweest van de parlementaire enquête en een andere partijgenoot, Rob Oudkerk, is als lid van de enquêtecommissie ook overtuigd van het falen van ministers en andere overheidsdienaren, maar Jorritsma en Borst zijn te belangrijk voor zijn kabinet. Ze zijn beide vicepremier, namens respectievelijk de vvd  en D66. Kok krijgt ondertussen te maken met een regeringscrisis over een ander onderwerp maar kan zijn regering toch weer lijmen. Nu twee vicepremiers de laan uit sturen, zou alsnog het einde van zijn regering betekenen.

			Goede raad is duur. Dat blijkt ook nu. De bezweringsformule waarmee, na ruim een maand overleg, op het allerlaatste moment de regering in het zadel wordt gehouden, luidt: het kabinet accepteert de aanbevelingen, maar verwerpt de conclusies. Oftewel: ja, er moet veel worden verbeterd, maar nee, voor de gemaakte fouten wordt niemand verantwoordelijk gesteld. Borst en Jorritsma kunnen blijven. In de vroege ochtend van 4 juni 1999 stemmen ook de kritische regeringspartijen PvdA en D66 tegen moties van afkeuring jegens Jorritsma en Borst. Met uitzondering van Van Gijzel, Oudkerk en D66’er en commissielid Augusteijn.

			Iedereen in Den Haag, ook degenen die de regering in het zadel hebben gehouden, weet dan dat dit een nederlaag is voor de politiek in het algemeen. Partijbelang gaat hier voor het belang van een goed landsbestuur. Ook de pers laat zich in die zin uit. Het onbegrip onder de bevolking is groot. De geloofwaardigheid van de politiek heeft een enorme deuk opgelopen en het is de vraag hoe de kiezer daarmee om zal gaan. Een paar jaar later geeft een populistische nieuwkomer in Den Haag, Pim Fortuin, het antwoord.

			Doemvlucht weerlegt fouten van enquêtecommissie – 5 september 2002

			Pierre Heijboer was na afloop van de parlementaire enquête minstens zo ontgoocheld en boos als ik. Hij zette zijn boze energie vervolgens om in 400 pagina’s waarin hij aantoont wat de enquêtecommissie allemaal aan fouten heeft gemaakt. Dat zijn er volgens Heijboer vele. Hij spoort tal van ooggetuigen op – onder meer politieagenten, brandweerlieden en luchtvaartdeskundigen – die allemaal duidelijk maken dat de commissie ernaast zit. Volgens sommige recensenten verliest hij zich daarbij in details. Dat moge voor buitenstaanders zo overkomen, maar in feite poogt hij al zijn stellingen met een overdaad aan bewijs te onderbouwen. Ook ik heb in zijn boek Doemvlucht – De verzwegen geheimen van de Bijlmerramp veel extra bewijzen gevonden. Ik raad de echt geïnteresseerde in de Bijlmerramp dan ook van harte aan om alsnog een exemplaar op de kop te tikken.

			In een terugblik op de enquête, drie jaar later, als het boek Doemvlucht van Pierre Heijboer over de ramp en de enquête verschijnt, zegt Meijer: ‘Op basis van de informatie die wij hadden, hebben we het best mogelijke rapport afgeleverd. Ik had zo gehoopt dat het boek nu echt gesloten zou zijn.’

			Rob van Gijzel, de PvdA-parlementariër die sinds de dag van de ramp is blijven vragen om de juiste informatie, wijst Meijer op de ongerijmdheid in zijn houding: ‘Meijer heeft aan het eind van zijn enquête nadrukkelijk om verlenging gevraagd, maar dat werd hem geweigerd. Daarmee gaf hij zelf aan dat hij nog niet klaar was, maar in zijn eindrapport doet hij alsof alles helder was. Nee, het boek over de Bijlmerramp was na de enquête nog niet gesloten.’

		

	





		
			18. Verbijsterende notulen van de ministerraad

			De ontgoocheling is groot, na de parlementaire enquête. Een meerderheid van de Nederlandse bevolking denkt dat de commissie niet de hele waarheid heeft weten te achterhalen, zo blijkt uit een Nipo-enquête. Dat een meerderheid van het parlement doet alsof dat wel het geval is, vergroot de kloof tussen burger en overheid.

			Pierre Heijboer en ik, twee journalisten van het eerste uur die zo lang hebben samengewerkt, weten ook dat heel veel vragen geen antwoord of een fout antwoord hebben gekregen. Dat maakt je moedeloos. Zeven jaar je vingers blauw schrijven en dan alsnog met een kluitje in het riet worden gestuurd...

			Bij Heijboer leidt de afknapper echter tot hernieuwde inspiratie. Als gepensioneerd journalist heeft hij enerzijds de tijd aan zichzelf en anderzijds de capaciteiten om nog zeer gedegen onderzoek te doen. Hij besluit een boek te schrijven. Daarin legt hij zijn motivatie uit: ‘Elk commissielid wist heel goed dat het werk niet af was. Maar men had dat min of meer verdonkeremaand – en de Tweede Kamer en een deel van de media waren daar met graagte ingetrapt. “Niks complottheorieën, allemaal flauwekul,” schreven Kamerleden in hun dagboek en krantenredacties boven hun artikelen. De commissie had het immers in haar rapport gezet, dus moest het zo zijn.’

			Voor Heijboer, die uit eigen onderzoek weet hoe fout die conclusie is, is dit onaanvaardbaar. Hij vervolgt: ‘Er waren kennelijk maar weinig mensen die de moeite namen het rapport kritisch door te nemen.’ Hij had zelf wel veel zaken gevonden die simpelweg niet konden kloppen, maar besloot daar voorlopig over te zwijgen. ‘In haar rapport deed de commissie vaak in een enkele zin meerdere zeer stellige beweringen, die volstrekt bezijden de waarheid waren. Maar bewijzen dat het onzin was kon niet in één zin. De lijst van onjuistheden was bovendien zó lang dat zelfs een hele krantenpagina of een uur televisie niet voldoende zouden zijn. Het was om die reden dat ik besloot er dan maar een boek over te schrijven.’ Dat wordt Doemvlucht, een prachtig voorbeeld van onderzoeksjournalistiek.

			Zelf ben ik dan nog volop werkzaam voor Trouw. Het resultaat van de enquête heeft me mismoedig gestemd. Als zelfs een parlementaire enquêtecommissie, het hoogste onderzoeksorgaan in onze democratie, er niet in slaagt om de waarheid boven water te krijgen, wie ben ik dan om te denken dat het mij wel gaat lukken? Zeven jaar lang heb ik veel feiten kunnen achterhalen, maar het effect daarvan is uiteindelijk mager. Ik besluit de affaire achter me te laten, dat wil zeggen: voorlopig. De notulen van ministerraadvergaderingen worden 25 jaar lang geheim gehouden. Daarna kunnen ze door iedereen worden ingezien. In 2017 zullen de eerste notulen over de ramp openbaar worden, daar moet ik dan maar op wachten. En wie weet gaat er nog eens een ambtenaar met pensioen die wroeging krijgt.

			Bijlmerramp ‘verklaart’ raadsel 9/11 – 2001

			Op 11 september storten zich gekaapte vliegtuigen op de Twin Towers in New York en het Pentagon in Washington DC. ‘9/11’ is vanaf dat moment de code voor de ergste terreurdaad uit de luchtvaartgeschiedenis, alsook voor de grootste bron van complottheorieën ooit. Ook ik heb vragen over wat er nu echt is gebeurd. Zo valt op dat het Pentagon volgens de officiële lezing geraakt zou moeten zijn door een groot passagiersvliegtuig, de Boeing 757. Dat is een paar meter boven de grond vliegend, en dus met de vleugels horizontaal, het gebouw binnengedrongen. De B757 is van vleugeltip tot vleugeltip 38 meter breed, en dus verwacht je op het gebouw een inslagschade van minstens diezelfde 38 meter breed. Maar de schade is slechts ongeveer de helft daarvan breed, alsof er dus een veel kleiner toestel tegen het Pentagon is gevlogen. Nee, verklaren sommige ‘deskundigen’ op internet, het was toch echt die 757. ‘Bij zo’n ongeluk klappen de vleugels op het moment van de inslag naar achteren. Dat zag je ook bij de Bijlmerramp, waar de schade aan het flatgebouw ook veel smaller is dan de Boeing 747 breed is.’ Dit is echt lariekoek. In de Bijlmer wees op het moment van de inslag de vleugel zonder motoren nagenoeg recht omlaag en de vleugel met motoren priemde recht de lucht in. Daardoor is er slechts een smalle verticale strook flats geraakt. Waar je een Bijlmerramp al niet voor kunt misbruiken…

			Tot 2017 is er weinig aandacht voor de ramp. In 2002 publiceert Heijboer zijn boek, waarin hij een groot aantal ongerijmdheden uit het rapport van de enquêtecommissie aan de kaak stelt. Het is een overtuigend boek, maar Nederland gaat tien jaar na de ramp en drie jaar na de parlementaire enquête gewoon door met zijn dagelijkse besognes.

			Heijboer toont zich echter opnieuw een doorbijter als hij een rechtszaak aanspant tegen de Dienst Handhaving van de rld, de dienst die moet controleren of vliegtuigen zich aan de opgedragen koers houden en geen onnodige overlast veroorzaken. Heijboer had met een beroep op de Wet openbaarheid van bestuur (Wob) gegevens over helikoptervluchten opgevraagd en geen juiste informatie gekregen.

			Volgens ooggetuigen hebben er de eerste avond en nacht veel helikopters rond de rampplek gevlogen en Heijboer wil weten van welke diensten die waren en wanneer ze er vlogen. Handhaving laat hem hun radarbeelden zien en Heijboer ontdekt dat er het een en ander ontbreekt. Zo zit zelfs de vlucht van het ramptoestel er niet bij. Hij mist ook de nodige helikoptervluchten. Er hebben volgens de radar van Handhaving maar drie heli’s gevlogen, de drie die ook officieel naar de Bijlmer zijn gegaan. Een medewerker van Handhaving verklaart eventueel missende gegevens uit het feit dat het radarsysteem in 1992 af en toe nog mankementen vertoonde.

			Maar Heijboer had toen van de Luchtverkeersleiding al de data over alle vliegbewegingen van de rampavond gekregen. Die waren digitaal opgeslagen, in de vorm van lange cijferreeksen. De apparatuur om die cijfers weer op een radarscherm in beelden om te zetten, had men niet meer, zo kreeg Heijboer te horen. Vermoedelijk heeft de Verkeersleiding gegokt dat hij niets met de cijfers aan zou kunnen. Maar de gepensioneerd journalist is een volhouder, ontdekt hoe je de cijferreeksen in plaatsen op de kaart kunt vertalen en schakelt vrienden in die hem helpen de overdaad aan getallen in beelden om te zetten. Op die beelden blijken dan talrijke helikoptervluchten te staan.

			Als Heijboer bekijkt welke helikoptervluchten niet op de beelden van de Dienst Handhaving voorkomen, ontdekt hij dat het niet af en toe een toevallige misser kan zijn. Uitgerekend alle helikopters die boven het rampgebied hebben gevlogen zijn uit het systeem van Handhaving verwijderd. Op natuurlijk de drie na waarvan officieel wordt gemeld dat ze er hebben gevlogen. ‘Wat we hier zien is de bewijsbare manipulatie van een opgevraagd “document”, een bewijsbare cover-up en een bewijsbare overtreding van de Wet openbaarheid van bestuur,’ schrijft Heijboer in Doemvlucht. Samen met de journalistenvakbond nvj stapt hij naar de rechter.

			Die rechtszaak verliest Heijboer en ook het hoger beroep brengt hem geen succes. Hij heeft volgens de rechter niet op tijd bezwaar gemaakt tegen het niet verstrekken van álle gegevens. Waarom dat zo is gelopen kan ik in 2022 niet meer aan Pierre Heijboer vragen; hij is in 2014 overleden. Nederland moet sindsdien een gedreven journalist missen.

			In de eerste jaren na de enquête worden honderden, zo niet duizenden Bijlmerbewoners en hulpverleners (onder wie ook de mensen die in hangar 8 hebben gewerkt) uitgenodigd deel te nemen aan een grootschalig medisch onderzoek. Daar was in feite ‘al’ in 1996 toe besloten, eigenlijk al vier jaar te laat, maar het heeft daarna nog vier jaar geduurd voordat het echt op gang kwam. In 2000, voor velen acht jaar nadat ze mogelijk besmet zijn geraakt met vreemde stoffen en soms bijna evenveel jaren nadat ze ziek werden, worden de zieken nu toch serieus genomen.

			Het Medisch Onderzoek Vliegramp Bijlmermeer (movb) bestaat uit twee delen. Er is een epidemiologisch onderzoek waarbij statistisch wordt bekeken of de zieken significant vaker bepaalde kwalen hebben dan leden van een controlegroep. Daarnaast komt er een medisch onderzoek van de individuele personen. Het eerste deel, het statistische, gaat in de Bijlmer al snel fout: er worden te weinig mensen gevonden die deel willen nemen aan een controlegroep. Bij de hulpverleners lukt dit wel.

			Het Amsterdam Medisch Centrum had eerder al geconcludeerd dat het bij de Bijlmerramp vooral ging om klachten als gevolg van een posttraumatisch stresssyndroom (ptss) en ziet niets in het movb. klm Arbo services neemt de taak wel op zich omdat ‘mensen zich veel zorgen maken over hun gezondheid. Die moeten worden gerustgesteld en het gevoel krijgen dat ze serieus worden genomen.’

			Eind 2004 komt het ministerie van Volksgezondheid met de finale conclusie: ‘De gezondheidsklachten die betrokkenen na de Bijlmerramp in 1992 hebben opgelopen zijn niet het gevolg van giftige stoffen.’ Minister Hoogervorst stuurt het eindrapport op 8 december naar de Tweede Kamer, twaalf jaar en twee maanden na de ramp. Uit de onderzoeken in het kader van het movb blijkt dat de klachtenpatronen niet specifiek aan de Bijlmerramp toe te schrijven zijn. Een deel van de betrokken hulpverleners heeft wel meer klachten dan de groep niet-betrokkenen. Maar dit verschil kon niet worden aangetoond in laboratoriumonderzoek in bloed, speeksel en urine van de betrokkenen en de niet-betrokkenen, aldus het ministerie.

			ptss lijkt dus in veel gevallen de meest logische verklaring, al is een nog onbekende lichamelijk aandoening ook nog niet helemaal uit te sluiten. Vermoedelijk zou men bijna al die duizenden ptss-klachten hebben kunnen voorkomen als al in 1992, en op zijn laatst het jaar daarop, de insteek van klm Arbo services zou zijn gevolgd en de eerste mensen met klachten serieus waren genomen.

			Als 2017 aanbreekt, ben ik een half jaar met pensioen. Dat verschaft mij, net als eerder collega Heijboer, wat meer mogelijkheden om tijd aan de Bijlmerramp te besteden. Ik ben in de veronderstelling dat notulen van de ministerraad na precies 25 jaar openbaar worden. De eerste ministerraad na de Bijlmerramp was die van 9 oktober 1992 en dus ga ik in oktober 2017 naar het Nationaal Archief in Den Haag met het verzoek de notulen van die vergadering in te mogen zien. Het is een misverstand, want de notulen worden openbaar in het jaar waarin ze 25 jaar oud worden en zijn dus al vanaf januari 2017 in te zien.

			Mijn foute inschatting blijkt een gelukkig toeval. In de loop van 2017 neemt scenarioschrijver Michael Leendertse contact met mij op. Hij is betrokken bij bijzondere tv-producties en heeft het plan opgevat om van de zoektocht naar de waarheid over de Bijlmerramp een tv-serie te maken, een docudrama waarin de lotgevallen van twee journalisten en een dierenarts in de Bijlmer centraal staan. Mijn boek is voor hem een belangrijke inspiratiebron en hij vraagt of ik mee wil werken aan de productie. Het project spreekt me erg aan en ik stem in. Als eerste meld ik Michael dat ik in oktober de notulen van de ministerraad wil inzien en dat daar vermoedelijk nog brisant nieuws uit voort zal komen. Michael is direct geïnteresseerd en wil mee naar het Nationaal Archief.

			Oproep huisarts tot wetenschappelijk onderzoek – augustus 2022

			Huisarts Nizaar Makdoembaks heeft in 1992 zijn praktijk vlak bij de rampplek. Hij signaleert al snel dat het aantal patiënten met bijzondere aandoeningen groter is dan normaal. En in het jaar na de ramp stijgt ook het aantal vroeggeboorten en baby’s met een te laag geboortegewicht. Hij vraagt er aandacht voor maar krijgt geen steun bij zijn collega’s. Ook de parlementaire enquête en het daarop volgende medisch onderzoek onder bewoners en hulpverleners brengen volgens Makdoembaks geen verbetering in de medische begeleiding van mogelijke slachtoffers. Nu er dertig jaar na dato weer heel veel aandacht komt voor de ramp, besluit de huisarts een boek te publiceren met de geanonimiseerde diagnoses van 362 patiënten uit de jaren 1992-2003. Samen hebben zij 122 verschillende aandoeningen, variërend van 1 patiënt per diagnose (waaronder enkele uiterst zeldzame ziektes) tot 22 patiënten met dezelfde diagnose. Alle diagnoses zijn vastgesteld door specialisten in Amsterdamse ziekenhuizen. Makdoembaks pleit ervoor dat die ziekenhuizen hun patiëntgegevens uit dezelfde jaren op diagnose gaan sorteren en aan wetenschappers beschikbaar stellen, zodat alsnog een completer beeld van de gezondheidstoestand in de Bijlmer kan worden verkregen. ‘Het is nog niet te laat om de waarheid te achterhalen, mits men bereid is daartoe de juiste middelen aan te wenden,’ aldus de huisarts. Met zijn boek richt hij zich op vakgenoten, niet zozeer op een breed publiek.

			Nizaar Makdoembaks – Morbiditeit en mortaliteit in de Bijlmer na de vliegramp van 1992; Een inventarisatie van diagnoses uit een huisartsenpraktijk in de Bijlmer, 1992-2003. isbn: 978-90-76286-35-8.

			Al 25 jaar geen antwoord op talloze vragen en zelfs de parlementaire enquêtecommissie heeft me die antwoorden niet kunnen geven. Nu staan we bij de balie van het Nationaal Archief en worden zonder problemen de notulen voor ons uit de opslag gehaald. Een vreemde tinteling maakt zich van mij meester. Ga ik eindelijk, eindelijk mijn gelijk halen?

			De map met notulen van 9 oktober 1992 is een pak papier van ruim tweehonderd pagina’s, als het er niet meer zijn. Dat belooft veel. Uit de inhoudsopgave begrijp ik dat de ramp een van de latere onderwerpen van de bewuste ministerraad is geweest. Pal daarvoor is nog gesproken over de financiële steun aan de publieke omroep. Na acht pagina’s breekt mijn grote moment aan: ‘Herdenking slachtoffers vliegtuigongeluk in de Bijlmermeer, Amsterdam’ is de titel van vergaderonderwerp 15b.

			De emoties nemen het over – 2021 en 2022

			Tv-maker Michael Leendertse kan in 2021 aan de opnames van zijn docudrama over de Bijlmerramp beginnen. Daar zijn vele gesprekken met onder meer mij aan voorafgegaan. Ook de Israëlische cineast Noam Pinchas is diverse keren naar Nederland gekomen om mij en anderen te interviewen. Ik merk dat ik er af en toe toch wat emotioneel van word. Dat is helemaal het geval als ik in het voorjaar van 2022 uitgebreid word geïnterviewd voor een podcast over mijn onderzoekswerk rond de Bijlmerramp. Met name de momenten waarop ik me in de eerste maanden na de ramp bedreigd voelde – en ook echt werd bedreigd, durf ik nu te zeggen –, blijken nu struikelblokken. Ik kom niet goed meer uit mijn woorden, de emoties nemen het over. Het verbaast me in zekere zin, want dertig jaar geleden was ik wel bang, maar ging ik gewoon stug door met mijn spitwerk. Nu wordt duidelijk dat die gebeurtenissen toch diepe sporen in mijn geest hebben achtergelaten.

			Ik zie vier regels, waarna onderwerp 15c al volgt. Letterlijk staat er:

			‘De raad wijdt een uitvoerige bespreking aan de vliegtuigramp in de Bijlmermeer en de aanwezigheid van bewindslieden bij de herdenkingsplechtigheden op zondag 11 oktober a.s.’

			Ja, een uitvoerige bespreking, dat geloof ik graag. Maar er zijn geen notulen van. Vier regels. Dat is ’t. Hier moeten we het mee doen.

			Verbijsterd staren we naar de vier regels. Dit kan niet waar zijn. De Bijlmerramp heeft vanaf zondagavond tot en met de vrijdag van de ministerraad al het Nederlandse nieuws gedomineerd. Ook in het buitenland was het dagenlang voorpaginanieuws. En dan nu slechts vier regels in de notulen? Terwijl over het geld voor de publieke omroepen acht pagina’s lang was doorgepraat? Wat is dit voor waanzin?

			Dan de notulen van de andere ministerraadvergaderingen in oktober maar eens doorspitten. Die zitten in dezelfde doos. De notulen van 2 oktober zijn zinloos, want dat was voor de ramp. Die van 16 oktober zitten niet in de doos. Integraal geheim? Nee, herfstvakantie, en dus waarschijnlijk niet vergaderd. Op 23 oktober is er wel vergaderd en zijn de notulen van 9 oktober goedgekeurd. Verder niets dat met de Bijlmerramp van doen heeft. Ook op 30 oktober is er niet over de (nasleep van de) ramp gesproken, althans niet volgens de notulen. In de hele maand oktober is de Bijlmerramp welgeteld vier regels in de notulen van de ministerraad waard. Vier totaal inhoudsloze regels.

			We begrijpen er niets van en vragen om uitleg bij de balie van het Nationaal Archief. Zijn er nog andere notulen van ministerraden? Ja, bij sommige ministerraden worden bijzondere notulen opgemaakt, luidt het antwoord. Écht geheime notulen, notulen die wij zeker niet zullen mogen zien. Nog heel veel jaren niet.

			De enorme afknapper heeft ook een positief effect. Het is nu ook Michael heel duidelijk dat de Bijlmerramp een bijzonder verhaal vormt. Dat vond hij al, daarom was hij immers aan een scenario voor een tv-serie begonnen. Maar dit bevestigt hem meteen al bij de eerste pogingen tot hernieuwd onderzoek dat er iets heel raars aan de hand moet zijn. En ook ik denk dat er geen beter bewijs is voor het geheime karakter van de rampvlucht dan deze vier nietszeggende regels.

			Karrenvracht aan gewiste en ‘onvindbare’ informatie – september 2022

			De Bijlmerramp zou als bijnaam ‘De Ramp van de gewiste banden’ mogen krijgen. Er is een karrenvracht aan belangrijke informatie en bewijsmateriaal gewist of ‘nooit gevonden’. Zelfs de Cockpit Voice Recorder is nog altijd spoorloos, een unicum in de internationale luchtvaart. En radarsystemen bleken net op het moment van de ramp onder 600 meter hoogte niet te werken. Sommige geluidsbanden werden verkeerd gekopieerd, andere werden simpelweg gewist. Hieronder een lijst met 33 voorbeelden van zaken die we niet (mogen) weten. Ik kan niet garanderen dat deze wis- en mislijst compleet is.

			Elektronische vluchtgegevens:

			– De Cockpit Voice Recorder is ‘nooit gevonden’. Zo’n zwarte dooswordt op kilometers diepte in de oceaan nog teruggevonden, maar niet in de Bijlmer.

			– De Flight Data Recorder mist gegevens van de laatste minuut ‘doorhitte’. Gebeurt elders nooit.

			– De radar van Schiphol ‘functioneerde niet beneden 600 meter’. Onbestaanbaar. Even later werkt zij weer.

			– De ‘Secundaire radar’ geeft geen data beneden 600 meter. Dit is in feite geen radar maar een radiosysteem, vergelijkbaar met een mobiele telefoon. Dit had tot op grondniveau gewoon moeten werken.

			– De Luchtverkeersbeveiliging wist na een maand gegevens over helikoptervluchten. De data worden nog wel op diskette als cijferreeksen bewaard, maar apparatuur om daar weer radarbeelden vante maken ‘was er niet meer’.

			– Dienst Handhaving van de rld verwijdert uit Fanomos-radarbeelden naast de rampvlucht ook alle helikoptervluchten, op drie na.

			– Vliegtuigresten worden naar een stortplaats afgevoerd en korte tijd later verkocht en omgesmolten. Daar zat mogelijk ook verarmd uranium tussen en zelfs de Cockpit Voice Recorder kan zo verloren zijn gegaan, aldus Wolleswinkel.

			Geluidsbanden:

			– Rijkspolitie Dienst Luchtvaart (rpdl) wist op Schiphol op de rampavond de geluidsband met ooggetuigenmeldingen.

			– rpdl wist op die vierde oktober ook de reservekopie van die band.

			– Politie Amsterdam meldt Heijboer dat hij de band met mobilofoonverkeer niet kan horen omdat die zou zijn gewist. Dat bleek veel later niet waar te zijn.

			– De Kustwacht wist band met ooggetuigenmeldingen en contact met  Schiphol. Maakt eerst nog wel een kopie, maar daarvan is niet bekend hoe snel die moet worden afgespeeld. De band wordt door de rld geheim verklaard.

			– Politie Almere wist na drie weken de band met ooggetuigengesprekken. Delen zijn op een cassette gekopieerd. 

			– rld krijgt die cassette van Almere, en verklaart de band geheim.

			– rpdl wist na twee weken de band waarop zou staan dat politie Almere zich meldt.

			– Brandweer Almere wist de band met gesprekken over de rampvlucht.

			– Schiphol-Inlichtingen wist de band met ooggetuigenverslagen.

			– Politie Amsterdam meersporenband – Op 5-10-92 tussen 04.00 en 06.00 uur (als in het geheim al delen van het vliegtuig worden geborgen) is op de band niets te horen. Gewist? Op andere plekken opvallend veel storing tijdens interessante gesprekken.

			– Diskettes met logboek Politie Flierbosdreef zijn ‘onvindbaar’.

			– Floppies met het logboek voor 4-10-92 en later van de Rijkspolitie Dienst Luchtvaart zijn uit het archief van de rpdl verdwenen.

			Videobanden:

			– 42 Videobanden van bergingswerk in de Bijlmer zijn na één maand gewist, krijgt Pierre Heijboer te horen bij zijn verzoek om ze te  bekijken. Dat blijkt niet waar, ze zijn ‘pas’ na twee jaar gewist.

			– De Politie Den Bosch moet videobeelden van de rampplek afstaan aan de klpd, waar ze vervolgens ‘onvindbaar’ zijn.

			Fotorolletjes:

			– Een toevallige passant, Jan Baatje, maakt foto’s van het neerstorten en staat ze meteen af aan de politie. Foto’s geheim verklaard.

			– Een andere amateurfotograaf krijgt zijn filmrolletje wel terug; het is helemaal blanco (à la Srebrenica).

			Op papier:

			– Vrachtbrieven van deel vracht ontbreken. Israël weigert ze te leveren.

			– Ondertekende transit-Notoc New York-Amsterdam-Tel Aviv (lijst van gevaarlijke goederen aan boord) ontbreekt.

			– Notulen van de eerste ministerraad na de ramp (op 9-10-92)  tellen slechts vier regels over de ramp: ‘Er is uitgebreid gesproken over  de ramp...’ Verder niets. In het half jaar daarna staat in de notulen  van de ministerraden helemaal niets meer over de ramp.

			– De P-Notulen (de ‘extra geheime notulen’) van de eerste ministerraad na de ramp behandelen drie niet geheime items (zoals ‘Gaat de vlag halfstok?’). Verder niets.

			– Ed van Thijn vindt als minister van Binnenlandse Zaken bij de bvd  geen mappen over de ramp.

			– In het bvd-archief zitten geen notulen van een vergadering op 8-10-1992 van het Comité Verenigde Inlichtingendiensten Nederland (cvin), zo meldt Docters van Leeuwen, in 1992 directeur bvd, aan de enquêtecommissie.

			– Brandweer Schiphol is eigen verslagen over de rampbestrijding kwijt.

			– Onderzoek naar vrachtpapieren door bvd geheim verklaard.

			– Onderzoek ecd naar wapentransporten via Schiphol geheim verklaard.

			– Niet verdwenen, integendeel: er duiken zes verschillende versies op van de Notoc Amsterdam-Tel Aviv, de lijst met gevaarlijke lading die van Amsterdam naar Tel Aviv moest worden gebracht.

			We hebben plotseling veel tijd over om andere documenten op te vragen en dus duiken we in de lijsten van het Nationaal Archief met stukken over de Bijlmerramp. Er blijkt heel veel te vinden. Het complete archief van de rld over de ramp, zo lijkt het wel. Ik ben er nog altijd van overtuigd dat de route van de rampvlucht anders is geweest dan wat de radarplot van de rld aangeeft, met onder andere een extra rondje over de Bijlmermeer. Dus zoek ik naar bewijzen daarvoor. Bijvoorbeeld naar de vermelding van plekken waar, ná het afbreken van de motoren en vóór de crash in de flat, onderdelen van het vliegtuig terecht zijn gekomen. Archiefstukken daarover staan in de lijst. Mooi! Maar ze zijn massaal geheim verklaard. Die mogen we dus ook niet zien.

			Ik wist al kort na de ramp dat er brokstukken gevonden waren op plekken waar de rampjumbo officieel nooit had gevlogen. Ik heb toen naar die informatie gevraagd, maar ‘hangende het onderzoek’ werd die informatie niet vrijgegeven. En nu nog steeds niet.

			Alle informatie over de rampvlucht en het onderzoek vallen in principe onder het label van de internationale luchtvaartorganisatie icao. Daardoor gelden voor het onderzoek nu de regels van het ‘Verdrag van Chicago’. Daarin is vastgelegd dat het vinden van de oorzaak van een luchtvaartongeluk en het verhogen van de vliegveiligheid prioriteit nummer één zijn. Daarvoor wil je dat getuigen en deskundigen vrijuit kunnen spreken en niet bang hoeven te zijn voor repercussies van chefs of anderen. Om daar zeker van te zijn, worden onderzoeken 70 jaar geheim verklaard. Dan zijn de getuigen en hun superieuren vermoedelijk beiden overleden.

			De wereldluchtvaart is dankzij de lessen die uit ongelukken zijn getrokken ongekend veilig geworden en dus mag je de aanpak van de icao waardevol noemen. Maar ik wil helemaal geen getuigen spreken, ik wil niet eens hun namen weten. Ik wil alleen maar weten waar in en rond de Bijlmer stukken metaal zijn gevonden. Ook vraag ik naar gegevens van de zwarte doos, waarvan al kort na de ramp door de rld zelf het nodige openbaar is gemaakt. En naar foto’s van het neerstortende vliegtuig, zonder dat ik de namen van de fotograaf en eventuele omstanders hoef te weten.

			Het Nationaal Archief laat blijken zelf ook niet blij te zijn met deze extreme vorm van geheimhouding. Ze hebben alles in huis, maar mogen er niets mee doen. Dat is niet waar een archief voor is opgericht. Dus maak ik schriftelijk bezwaar tegen de gang van zaken. Daar volgt al snel een reactie op, veel sneller dan ik van de luchtvaartwereld en het minister van Verkeer en Waterstaat gewend was. Ik mag mijn bezwaren in Den Haag mondeling toelichten. Dat klinkt hoopvol.

			Het blijkt verspilde energie. Het archief is van goede wil, maar voor de stukken uit het rld-archief moet het ministerie van Verkeer en Waterstaat om toestemming worden gevraagd. En dan staat de uitkomst bij voorbaat vast. Geen inzage in wat dan ook. Ik moet minstens 111 jaar oud worden wil ik nog een kans maken daar wijzer van te worden.

			Het lijkt wel of álles over het toestel, de vlucht en het onderzoek tot in lengte van jaren geheim moet blijven. Alsnog de geheime notulen van de ministerraden opvragen met een beroep op de Wet openbaarheid van bestuur (Wob – tegenwoordig Wet open overheid), heeft geen enkele zin, voorspelt een deskundige mij. Dus laat ik het er bij zitten. Ik kan mijn tijd beter besteden.

			Maar dan breekt 2021 aan en is er in de media volop aandacht voor de zogeheten Toeslagenaffaire. Daarbij wordt gesproken over zogeheten P-notulen, en dat blijken de geheime notulen die soms ook nog bij een ministerraad worden opgemaakt. Deze notulen worden aan de deelnemers van de ministerraad persoonlijk ter hand gesteld, mogen niet gaan ‘rondslingeren’ en moeten na enige tijd ook weer worden ingeleverd. Ambtelijke diensten krijgen geen kopieën in hun archief. De notulen zijn strikt geheim en mogen pas na 50 jaar worden ingezien. Ook dat is nog wat lang voor mij. Dan moet ik 91 jaar oud worden en in goede geestelijke gezondheid blijven.

			Er is echter een tussenoplossing, voor mij niet erg interessant, maar misschien toch een poging waard. Historici mogen de P-notulen al na 20 jaar inzien, dus nu al. En het toeval wil dat ik begin 2022 op tv zie dat historica Beatrice de Graaf na de zomer met een boek over onder meer de complottheorieën rond de Bijlmerramp komt. Als zij nou de moeite wil nemen om die P-notulen te onderzoeken, kan daar misschien iets van blijken in haar boek.

			Op LinkedIn accepteert ze mijn connectieverzoek. Maar daar blijft het bij. Ik bied haar aan te helpen om het kaf van het koren te scheiden als het om de wilde verhalen rond de Bijlmerramp gaat. Maar ik krijg geen reactie. Ook na een herinnering een maand later blijft het stil. Bij een derde poging doe ik uit de doeken dat ik voor haar wellicht iets interessants heb, de P-notulen. Maar helaas, ik ben de moeite van een antwoord nog steeds niet waard.

			Dat blijkt niet veel later ook niet nodig. Samen met een tv-ploeg die mij volgt als ik bij het Nationaal Archief weer eens stukken opvraag, worden we pardoes op de P-notulen getrakteerd. Een medewerkster van het archief die ons begeleidt bij het maken van alle video-opnamen, biedt aan ze voor ons te laten ophalen uit de opslagkelders. Ze vermoedde dat we daarin geïnteresseerd zouden zijn, en wist dat er P-notulen van die ministerraadvergadering bestonden.

			We kijken elkaar verwonderd aan. Die P-notulen zouden strikt geheim zijn, alleen toegankelijk voor historici. En nu mogen wij ze zomaar inzien? Ja. Nou, laat ze meteen maar komen, is mijn reactie, nog altijd vol ongeloof. Even later ligt er een archiefdoos met een map erin vóór mij op tafel. Dit wordt spannende tv!

			Na dertig jaar nog altijd veel aandacht – september-oktober 2022

			Op 4 oktober 2022 is het dertig jaar geleden dat de Bijlmerramp zich voltrok. Dit keer is er in de media opvallend veel aandacht voor de ramp en de nasleep ervan.

			07-08-2022: Radio ovt over de parlementaire enquête Vliegramp Bijlmermeer. Zoek naar vpro ovt 2022.

			29-09-2022: Dramaserie Rampvlucht, een op waarheid gebaseerde 5-delige thriller van kro-ncrv. Twee journalisten, Pierre Heijboer van de Volkskrant en Vincent Dekker van Trouw, gaan met een dierenarts uit de Bijlmer op zoek gaan naar de waarheid over de ramp. De eerste aflevering is op 29 september te zien, de laatste op 4 oktober.

			29-09-2022: Podcast Op zoek naar de waarheid, een reconstructie van de zoektocht van journalisten die in het diepste geheim samenwerkten naar de waarheid over de ramp.

			29-09-2022: Digitale reconstructie Wat is er gebeurd, een interactieve 3D-beleving van Hangar 8 waarin men zelf op zoek kan gaan naar bewijsmateriaal.

			29-09-2022: Longread, interviews met onder meer Kamerlid Rob van Gijzel, bewoners van de Bijlmer en mijzelf.

			04-10-2022: Documentaire Wat hebben we geleerd, over de parlementaire enquête en wat daarna nog is onderzocht.

			Najaar 2022: Internationale documentaire van de Israëlische cineast Noam Pinchas, wordt in tal van landen uitgezonden; in Nederland door de vpro.

			De archiefmap bevat niet heel veel pagina’s. Dat is de eerste tegenvaller. Maar de grootste ontgoocheling van de hele speurtocht door het Nationaal Archief moet dan nog komen. De uiterst geheime notulen, die eigenlijk niemand 50 jaar lang had mogen inzien, bevatten geen enkel geheim. Het is, oneerbiedig gezegd, allemaal flauwekul. Er is gesproken over wie er naar de herdenking op zondag 11 oktober zal gaan. En dat het aantal slachtoffers waarschijnlijk lager zal zijn dan eerder gevreesd. En als klap op de vuurpijl wordt even gesproken over de vraag of overheidsgebouwen zondag de vlag halfstok zouden moeten hangen.

			‘Welke ministers gaan er naar een herdenking’ en ‘Moet de vlag halfstok’ zijn de grootste geheimen van de Bijlmerramp die de regering heeft besproken. En dus samen met het vermoedelijke dodental ook de enige onderwerpen die de Nederlandse regering de hele maand oktober in de ministerraad over de ramp heeft besproken. Mijn verstand kan hier niet bij. Dit gelooft toch niemand? Een vlag al of niet halfstok als ultra geheim item van een ministerraad. Is dit cabaret, is dit lak hebben aan alles en iedereen? Ik zou willen dat ik u, lezer, zou kunnen verklaren wat hier de diepere betekenis van is. Maar helaas, ik kan het niet bevatten.

			Er is nog wat tijd over en dus vraag ik maar eens de notulen van alle ministerraden van het eerste half jaar na de ramp. Tot en met maart: geen snipper over de Bijlmerramp. De parlementaire enquêtecommissie stelde in haar eindrapport al vast dat het bij de ramp had ontbroken aan centrale aansturing, aan coördinatie. Zowel premier Ruud Lubbers als zijn opvolger Wim Kok hadden de zaak maar op hun beloop gelaten en zich niet verantwoordelijk gevoeld. Een betere illustratie van gebrekkige coördinatie dan die notulen van de ministerraad kun je vermoedelijk niet krijgen.

			Als de regering ooit had gehoopt dat ze het boek over de Bijlmerramp snel had kunnen sluiten, dan had ze dat boek minstens deels zelf moeten schrijven. Maar daar is niets van terug te vinden. En zo blijft de Bijlmerramp na dertig jaar nog steeds een groot vraagteken en voer voor zowel serieuze historici en journalisten als opgewonden complotdenkers.

		

	





		
			Epiloog

			Verkeersleiders de bevoegdheid geven vliegtuigen van woonwijken weg te houden, gevaarlijk uranium uit vliegtuigen weren, chemicaliën crash-bestendig verpakken en de gevaarlijkste landingsbaan van Nederland vervangen door een veiliger alternatief. Het zijn aanbevelingen die het eindrapport van de rld niet hebben gehaald en ook na de parlementaire enquête niet zijn ingevoerd. Het zijn, en dat is nauwelijks nog toevallig te noemen, allemaal voorstellen die mede of zelfs uitsluitend de veiligheid en gemoedsrust van mensen op de grond betreffen. Daaraan veel gewicht toekennen, is kennelijk erg moeilijk voor de generatie managers die de luchtvaart altijd als een jongensdroom heeft gezien. De luchtvaart is echter geen jongensdroom meer. Zij is een volwassen bedrijfstak geworden, een bedrijfstak die de ogen dient te openen voor de wereld buiten de cockpit en de verkeerstoren.

			Boven Amsterdam had een vliegtuig ernstige problemen en dat wist men heel goed, men werd er zelfs van buitenaf nadrukkelijk op gewezen. Een uitstekende uitwijkmogelijkheid was beschikbaar: een landing op het IJsselmeer. Maar men verkoos een kansloos toestel, geladen met chemicaliën en propvol kerosine, terug te laten keren naar de luchthaven, ja zelfs naar de meest ongunstige landingsbaan. Daarvoor mocht het bovendien in zeer gevaarlijke conditie tot twee maal toe over een grote stad vliegen.

			Zolang dit de mentaliteit blijft in de luchtvaart, hebben omwonenden alle reden de uitbreiding van deze bedrijfstak te verhinderen. Het is in het belang van de luchtvaart zelf de juiste conclusies uit de Bijlmerramp te trekken. Er moet niet alleen een boutje worden vervangen, er moet vooral een mentaliteit op de helling.

			Om het gezegde uit de Amerikaanse luchtvaart nog eens te herhalen: ‘If you think safety is expensive, try an accident.’

			In het belang van de bewoners van de Bijlmer, en daarmee van allen die waar ook ter wereld rond luchthavens wonen, is het te hopen dat de crash van El Al-vlucht ly-1862 in de Bijlmer een heel, heel kostbaar ongeluk blijkt te zijn geweest.

		

	





		
			Dank

			Dit boek is het resultaat van gesprekken met ruim honderd ooggetuigen, tientallen deskundigen en talrijke andere direct of indirect bij de ramp betrokkenen. Zonder het geduld waarmee zij mijn vragen hebben aangehoord en beantwoord, zou Going down, going down... nooit tot stand hebben kunnen komen.

			Als het om geduld gaat, denk ik in de eerste plaats aan Aad de Bruin, een navigatiespecialist en luchtvaartdeskundige die met grote regelmaat zelfs nog rond middernacht tijd had om technische bijzonderheden te verduidelijken dan wel om ons samen te verbazen over wat de officiële onderzoekers hadden te melden. Aan Aad heb ik veel meer te danken dan de paar korte citaten van hem in dit boek doen vermoeden.

			Een ander die ik door de crash heb leren kennen en waarderen is Henk van de Belt, bewoner van een flat tegenover de plaats van de ramp en lid van de werkgroep Vliegverkeer Bijlmermeer. Hij heeft me op menig spoor naar nieuwe informatie gezet. Het rapport dat de werkgroep over de ramp heeft opgesteld, lijkt bovendien in veel opzichten beter antwoord te geven op de vraag waarom het El Al-vliegtuig in de Bijlmer is neergestort dan het officiële eindrapport. Met Henk dank ik ook de overige leden van de werkgroep, alsmede alle andere werkgroepen in de Bijlmer die mij aan stukjes van de waarheid hebben geholpen.

			Hier mag ook zeker Rob van Gijzel niet ongenoemd blijven. De PvdA-politicus was jarenlang zo goed als de enige in de Tweede Kamer die vragen over de ramp durfde te stellen, ook al werd hij daardoor door collega’s wel neerbuigend ‘Bijlmerboy’ genoemd. Zijn rechte rug, ook in andere dan ‘Bijlmer-kwesties’, heeft me altijd geïnspireerd. En Van Gijzel heeft ook fors bijgedragen aan het helder krijgen van zaken, al was het maar dat er kennelijk veel geheim moest blijven.

			Een journalist kan een speurtocht naar de waarheid uitsluitend volbrengen als hij van meet af aan het vertrouwen krijgt van de mensen die mede verantwoordelijk zijn voor zijn werk. In dat opzicht is er één vrouw die ik meer dan wie ook dankbaar ben: mijn vroegere chef bij de redactie economie van Trouw Agnes Koerts. De ruimte die Agnes mij bood om mijn weg te volgen en de inzichten die zij mij met haar ervaring verschafte in de bijzondere kanten van ons vak, zullen mij altijd bijblijven.

			Als schrijver van een boek hoop je na het zetten van je laatste punt dat het werk af is. Je mag je dan gelukkig prijzen met mensen om je heen die op een besliste maar opbouwende manier die hoop de grond in weten te boren. In Peter Homan en Christine Waslander bezit ik twee vrienden met die gave. Dank zij hun gevoel voor taal is Going down, going down... een veel leesbaarder boek geworden dan het na mijn aanvankelijk laatste punt was.

			Veel dank gaat uiteraard uit naar de ooggetuigen en andere direct bij de ramp betrokkenen die feiten hebben aangedragen. Daarbij dank ik vooral degenen die meer hebben gezegd, zij het noodgedwongen vaak anoniem, dan hun superieuren wenselijk vonden. Heel dankbaar ben ik ook de vele, niet met name genoemde klm-medewerkers, andere werknemers op Schiphol, (gepensioneerde) vliegers en verkeersleiders, leden van de brandweerkorpsen van Amsterdam en Almere, en leden van de politiekorpsen van Almere, Amsterdam, Hilversum, Huizen, Naarden en Weesp.

			Tot slot dank ik de onderstaande ooggetuigen (alsook enkele andere informanten) voor hun bijdragen aan mijn kennis: Dien Alam; J. Baatje; mevrouw De Bel; Ronie Berendse; Louis en Michael Bertholet; Gerben Blokker; Joop Blom; Carel Boer; Pieter K. Borkent; Co Boos; André J. Bos; de heer Broer; C. de Bruijn; Kasper Brul; Etienne Busink; Ricky Cate; de heer Celestina; de medewerkers van de dierenambulance; Johan Dijkstra; Jeroen Dirks; Frans Foppe; Rob van Gijzel; Gerard en Emmy de Graaf en hun kinderen; Jack de Graaf; L. v.d. H.; Anne de Haan; Jacques Heijltjes; de heer Herwijer; mevrouw Hoffstaetter; Ron Houweling; Jacqueline Huismans; Mieke Jaspers; Peter Hubert de Jong; J. Kaspers; L. Keizer; Henk v.d. Keur; Jaap Keuter; M. Kool; Frans Koper; W. Kroon; Kees Lambrechts; D. de L.; Jan Dirk Lok; Gerrit Loor; Just Maatrijk; A. Makdoembaks; E. Mantel; John Melkman; Gerda Mostaard; Wim Nieuwenhuizen; J.F. Nobbe; H. Nolen; mevrouw Van Oosten; Iris M. Otte; J. Oudhuis; Henriëtte van Oyen; Yvonne Paulis-Olf; Cliff Piet; Dick Plantinga; Rob Plooij; Henk Prijt, zijn zoon, zijn tante Annie en haar dochter Trudy de Beer; Peer de Rijk; Tarcis Schipper; H. Schoenmaker; Sonja Schra; Aad Sijl; Rob Simonis; André Simons; familie van passagiere Anat Solomon; H. van der Spek; Herma Spreij; Simon Stam; Martin van der Star; Rob Streefkerk; A. Sweegers; Aad Sijl; Ton en Margriet; J.W. Venneman; Hans Vervoort; Dirk Vlaanderen; de familie Vlietstra; mevrouw Visser; de medewerkers van Vogelopvang De Toevlucht; John Walter; Peter Webner; T. Westerveld; Klaas-Jan van der Weij; E. de Wilde; Klaas Wilting; Suzanne en Henk Wind; Margriet Witjes; J. Witte en Peter Woestenburg.

		

	





		
			bijlage i

			Transcriptie van gesprek tussen cockpit en toren

			De conversatie tussen de bemanning en de verkeerstoren van Schiphol zoals op 11 december 1992 vrijgegeven door de rld. Het commentaar vormt telkens een korte uitleg van de rld, de tekst tussen haakjes () is ter verduidelijking toegevoegd door de auteur. Vertaling: Wim Jansen, Trouw.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							Tijd

						
							
							Van

						
							
							Naar

						
							
							Boodschap

						
					

					
							
							17:20:49

						
							
							Toren

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 krijgt toestemming om op te stijgen op baan 01L (de Zwanenburgbaan)

						
					

					
							
							17:20:52

						
							
							El Al 1862

						
							
							Toren

						
							
							Alles gereed voor opstijgen, we rijden

						
					

					
							
							17:20:55

						
							
							Toren

						
							
							El Al 1862

						
							
							Roger (begrepen)

						
					

					
							
							17:22:59

						
							
							El Al 1862

						
							
							Approach

						
							
							Vertrek, El Al 1862, goedenav… eh, -middag, ik ga voorbij 200 (voet)

						
					

					
							
							17:23:04

						
							
							Approach

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, goedemiddag, klim naar  vlieghoogte 90 (9000 voet)

						
					

					
							
							17:23:07

						
							
							El Al 1862

						
							
							Approach

						
							
							90, roger

						
					

					
							
							17:25:41

						
							
							Approach

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 contact Amsterdam op  (frequentie) 124.87

						
					

					
							
							17:25:45

						
							
							El Al 1862

						
							
							Approach

						
							
							124.87, goeiedag

						
					

					
							
							17:25:52

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							Amsterdam, El Al 1862, goedenavond,  ik ga voorbij 4300

						
					

				
			

			Commentaar:	De vlieger meldt zich bij Amsterdam radar en geeft aan dat hij reeds op 4300 voet hoogte zit en klimmende is.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:25:53

						
							
							Approach

						
							
							AMS radar

						
							
							Kan je de klm 237 zo hebben in verband met die El Al, want die klimt voor geen meter, die El Al?

						
					

				
			

			Commentaar: Dat de El Al ‘niet klimt’ moet gezien worden vanuit de werkpositie van de verkeersleider. Die moet er voor zorgen dat de vliegtuigen in zijn ‘werkgebied’ met een voldoende hoogteverschil langs elkaar heen vliegen. De opmerking slaat op de relatieve klimprestaties van het toestel, dit ten opzichte van de andere vliegtuigen, en heeft niets te maken met de absoluteklimprestaties. Uit de gegevens van de Flight Data Recorder is gebleken dat het vliegtuig volgens een normale procedure aan het klimmen en versnellen is om de flaps op te kunnen halen.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:25:59

						
							
							AMS radar

						
							
							Approach

						
							
							Nee, maar da’s geen probleem

						
					

					
							
							17:26:00

						
							
							Approach

						
							
							AMS Radar

						
							
							Oké, dan krijg je ‘m

						
					

					
							
							17:26:02

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, hallo, klim naar 210(21000 voet)

						
					

					
							
							17:26:06

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							210, roger

						
					

					
							
							17:27:56

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862, mayday, mayday (internationaal noodsignaal), we verkeren in nood

						
					

				
			

			Commentaar: De vlieger maakt hier melding van een noodgeval. Het is nog niet duidelijkwat er aan de hand is.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:00

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 roger, break, klm 237 linksaf richting 090 (negentig graden, pal oost)

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleiding geeft aan dat hij het bericht ontvangen heeft en stuurt eenander toestel uit de buurt om ruimte voor de El Al 1862 te maken.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:06

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, wil je terug naar Schiphol
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			Commentaar: Deze vraag wordt gesteld omdat de gezagvoerder de enige is die kan beslissen of hij gezien de aard van het probleem kan en wil terugkeren naar Schiphol. Elementen die bij deze beslissing een rol spelen zijn onder andere gewicht,  baanlengte en weersomstandigheden.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:09

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							Affirmative (klopt!), mayday, mayday,  mayday

						
					

				
			

			Commentaar: Bevestiging dat de vlieger terug wil keren.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:11

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							Rechtsaf richting 260 (graden), veld  eh... achter je..., eh, ten westen van je,  eh..., afstand 18 mijl

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleider geeft hier een instructie om het vliegtuig terug te laten keren naar Schiphol en geeft tevens aan in welke richting en op welke  afstand het vliegveld zich bevindt.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:17

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							Roger, we hebben brand in motor  nummer 3, we hebben brand in motor nummer 3

						
					

				
			

			Commentaar: De vlieger meldt dat hij een brand heeft in motor drie. Gezien het feit dat  motor drie niet meer aan het toestel zit kon dit alarm slechts veroorzaakt  worden door kortsluiting of een open verbinding in de bedrading, ontstaan  door het afbreken van de motor. De vliegers kunnen, vanwege de constructie  van dit type vliegtuig, vanuit de cockpit niet zien dat motor drie van de  vleugel afgevallen is.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:22

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							Roger, richting 270 voor nadering

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleiding gaat er op dit moment nog van uit dat de vlieger gebruik zal willen maken van de hoofdlandingsbaan (baan 06, de Kaagbaan) en  geeft hem opdracht om koers 270 te gaan vliegen om hem in een standaard  naderingspatroon voor baan 06 te krijgen vanaf de positie die het vliegtuig op dat moment heeft.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:24

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							270 nadering

						
					

					
							
							17:28:31

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, grondwind 040 (noord-oostelijk) en 21 knopen

						
					

					
							
							17:28:32

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							Roger

						
					

					
							
							17:28:46

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862 ben motor nummer 3 en  nummer 4 kwijt, nummer 3 en  nummer 4

						
					

				
			

			Commentaar: In het vakjargon betekent dit niet dat de motoren er af gevallen zijn, maar dat motor 3 en 4 geen stuwkracht meer leveren.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:28:50

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							Roger 1862

						
					

					
							
							17:28:54

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							Welke landingsbaan krijg ik op Amsterdam (Schiphol)

						
					

					
							
							17:28:57

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							Baan 06 is beschikbaar, sir, wind 040 en 21 knopen, QNH 1012 (luchtdruk in millibar)

						
					

					
							
							17:29:02

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							1012, we verzoeken 27 voor de landing

						
					

				
			

			Commentaar: In bovenstaande conversatie geeft de verkeersleiding aan wat de hoofd-landingsbaan is. Tevens wordt aangegeven wat de wind en de luchtdruk is. De gezagvoerder verzoekt dan om baan 27 (Buitenveldertbaan, die pal oost-west loopt) voor landing. Een mogelijke reden voor dit verzoek is dat eerder aangegeven is dat het vliegveld in westelijke richting 18 mijl achter het vliegtuig lag. Een andere reden kan zijn dat er in de cockpit indicaties zijn die de gezagvoerder doen besluiten om zo snel mogelijk op de dichtstbij gelegen baan te willen landen, zijnde baan 27.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:29:05

						
							
							AMS radar

						
							
							El Al 1862

						
							
							Roger, kun je afstemmen op Approach  nu, 121.2 voor nadering

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleider die de El Al 1862 onder zijn hoede had, draagt hem nu  over aan de naderingsverkeersleiding, die aanwijzingen gaat geven om het  toestel op de verlengde as van baan 27 te brengen.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:29:08

						
							
							El Al 1862

						
							
							AMS radar

						
							
							121.2, bye, bye

						
					

					
							
							17:29:25

						
							
							El Al 1862

						
							
							Approach

						
							
							Schiphol, El Al 1862, we hebben een noodgeval, eh...we zijn nummer..., eh, motoren 3 en 4 werken niet – slecht verstaanbaar, waarschijnlijk ‘proberen’ of ‘terugkeren voor’ – landing.

						
					

					
							
							17:29:32

						
							
							Approach

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, roger, copied (ontvangen en begrepen) over je noodsituatie, contact 118.4 voor aanvliegen

						
					

				
			

			Commentaar: Hier wordt nogmaals van (radio)frequentie gewisseld. Het betreft hier het overzetten tussen twee verkeersleiders die naast elkaar zitten. De eerdere frequentiewisseling was van algemene verkeersleiding naar naderingsverkeersleiding, de laatste overdracht is binnen de naderingsverkeersleiding. De verkeersleider die de vlucht nu overgedragen krijgt, heeft verder geen verkeer onder handen zodat hij zich volledig aan de afhandeling van het in nood verkerende vliegtuig kan wijden.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:29:49

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Schiphol, El Al 1862, we hebben een noodsituatie, motor nummer 3 en nummer 4 werken niet, verzoeken 27 voor landing.

						
					

				
			

			Commentaar: Hier wordt ook aan de volgende verkeersleider bevestigd dat er sprake is van een noodgeval en dat de motoren niet werken.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:29:58

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Je vraagt om 27, in dat geval richting 360 (pal noord), 360 is de koers, daal naar 2000 voet op 1012 (luchtdruk), let op de wind is 050 bij 22 (knopen)

						
					

				
			

			Commentaar: De eerdere verklaring (‘270 voor landing’) was erop gericht het vliegtuignaar baan 06 te brengen. Dit wordt nu op verzoek van de gezagvoerder 27. Het vliegtuig bevond zich op dat moment echter op een zodanige positie t.o.v. van baan 27 dat het gezien zijn vlieghoogte niet rechtstreeks kon naderen, maar een ronde moest vliegen om deze hoogte kwijt te raken. De verkeersleider wijst de gezagvoerder nadrukkelijk op de heersende windrichting, in verband met de baankeuze van de gezagvoerder.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:30:10

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Roger, herhaal de wind, alsjeblieft

						
					

					
							
							17:30:12

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							050 bij 22

						
					

					
							
							17:30:14

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Roger, welke richting voor baan 27?

						
					

					
							
							17:30:16

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Richting 360, richting 360 en dan rechtsaf om eerst over de localiser tevliegen en je hebt nog maar 7 mijl te gaan vanuit je huidige positie

						
					

					
							
							17:30:25

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Roger 36 (gebruikelijke afkorting voor 360), copied (ontvangen en begrepen)

						
					

					
							
							17:31:17

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, welke afstand heb je nodig om te landen?

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleider vraagt de gezagvoerder naar de afstand die nodig is om te dalen tot op de baan, dit in relatie tot de storingen en manoeuvreerbaarheid  van het vliegtuig.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:31:27

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							12 mijl hebben we uiteindelijk nodig om te landen

						
					

				
			

			Commentaar: De gezagvoerder geeft aan dat hij op 12 mijl van baan 27 de nadering wil  aanvangen.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:31:30

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Ja, hoeveel mijl voor het laatste stuk...  correctie... aanvlieglengte hebben jullie nodig?

						
					

					
							
							17:31:40

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							..’Flap 1’.. we hebben ...eh...eh, 12 mijl nodig voor de landing

						
					

					
							
							17:31:43

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Oké, rechts rechts richting 100, rechts rechts richting 100

						
					

					
							
							17:31:46

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Richting 100

						
					

					
							
							17:32:15

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, voor de zekerheid, je motoren nummer 3 en 4 zijn uit?

						
					

					
							
							17:32:20

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Nummer 3 en 4 zijn uit en we hebben  problemen met onze flaps (vleugelkleppen)

						
					

				
			

			Commentaar: De gezagvoerder geeft aan dat hij problemen heeft met de flaps. Dit geeft aan dat de bemanning bezig is om, conform de standaardprocedure, het vliegtuig in een langdings-configuratie te brengen. Hierbij wordt dan geconstateerd dat er problemen met de flaps zijn.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:32:25

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Problemen met de flaps, roger

						
					

					
							
							17:32:38

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Richting 100, El Al 1862

						
					

					
							
							17:32:40

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Dank je 1862

						
					

					
							
							17:33:01

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Oké, richting... eh, 120... en draaiend  eh... en op koers

						
					

				
			

			Commentaar: Het vliegtuig is hier wat door de opgegeven koers heen gedraaid, mogelijk omdat de bemanning probeert de flapproblemen op te lossen, naar alle waarschijnlijkheid in combinatie met de afgenomen manoeuvreerbaarheid van het vliegtuig.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:33:06

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Roger 1862, je snelheid is?

						
					

					
							
							17:33:10

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Herhaal

						
					

					
							
							17:33:12

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Je snelheid?

						
					

					
							
							17:33:14

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Onze snelheid is... eh... 260

						
					

				
			

			Commentaar: Deze informatie is van belang voor de verkeersleider in verband met het op  het juiste moment in laten zetten van de bocht die het vliegtuig recht voor de baan moet brengen.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:33:15

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Oké, je hebt ongeveer 13 mijl te gaan voor de landing, de snelheid is aan jullie, je hebt toestemming te landen op baan 27

						
					

					
							
							17:33:21

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Toestemming tot landing op 27

						
					

				
			

			Commentaar: Conform de voor deze situaties geldende procedures wordt de landingsklaring in een vroeg stadium gegeven.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:33:37

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 naar rechts rechts richting 270, corrigeer boven de ‘localizer’,  toestemming voor nadering

						
					

					
							
							17:33:44

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Rechts rechts 270

						
					

					
							
							17:34:19

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862, je staat op het punt over de ‘localizer’ te vliegen vanwege je snelheid, vervolg rechterbocht richting 290, richting 290, 12 mijl te gaan, 12 mijl te gaan

						
					

				
			

			Commentaar: De verkeersleider ziet op zijn radarscherm dat het vliegtuig met de eerderopgegeven koers niet op tijd recht voor de baan gedraaid kan worden en geeft daarom een koerscorrectie.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:34:28

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							Roger 290

						
					

					
							
							17:34:48

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 verder naar rechts, richting  310, richting 310

						
					

					
							
							17:34:52

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							310

						
					

					
							
							17:34:58

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							El Al 1862 daal door naar 1500 voet 1500

						
					

				
			

			Commentaar: Doordat het vliegtuig dichterbij de baan op de verlengde baan-as zal komen, is de vlieghoogte gezien de afstand tot de baan nog wat te hoog. De verkeersleider geeft hiervoor een correctie.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:35:03

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							1500 en we hebben een besturingsprobleem

						
					

				
			

			Commentaar: Hier geeft de gezagvoerder voor het eerst aan dat hij een probleem met de besturing heeft.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							17:35:06

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Je hebt ook besturingsproblemen, roger

						
					

					
							
							17:35:25

						
							
							El Al 1862

						
							
							Arrival

						
							
							(Tekst in het Hebreeuws), ...Going down 1862, going down, going down, copied, going down

						
					

					
							
							17:35:47

						
							
							Arrival

						
							
							El Al 1862

						
							
							Ja... El Al 1862 je richting (‘your heading’ – kan ook zijn: je koerst af op)...

						
					

				
			

		

	





		
			bijlage ii

			De eerste radarkaart
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			bijlage iii

			De aanvankelijke route
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			bijlage iv

			De ‘verbeterde’ route
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			bijlage v

			Radarbeeld van laatste minuut
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			bijlage vi

			Rapportages uit het logboek van het beleidscentrum
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			bijlage vii

			Rapportage uit het logboek van het beleidscentrum
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			bijlage viii

			Gevaarlijke stoffen
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Dezelfde radarplot als van bijlage 1, maar dan geprojecteerd op een kaart van
Noord-Holland. Ook deze kaart werd de ochtend na de ramp vrijgegeven.
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Detail van de radarkaart met onder elkaar de tijd, de identificatiecode van de
‘G’ de hoogte in honderden voet en de snelheid in knopen. Bijlage II toont de
complete kaart.
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Een kwartier na de ramp weet de Rijkspolitie Amsterdam al dat de ‘G’ drie &
vier mensen aan boord had en dat het toestel ‘boven Muiden een motor heeft
verloren”.

Tivee uur na de ramp rapporteert de commandant van de brandweer: Via
Schiphol komt door dat er geen gevaarlijke stoffen in het toestel aanwezig
waren.”
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Enkele uren voor de ramp, bij aankomst op Schiphol. Motor 3 (de binnenste)
hangt 3 graden uit het lood en zit dus vermoedelijk al niet meer goed vast aan
de vleugel. Foto: © Louis Bertholet — Studio rcp
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De radarplot van de laatste minuut zoals vrijgegeven op de ochtend na de
ramp. De laatste waarneming staat aangegeven om 17:35:35, toen de ‘G’ nog
9p 1700 voet zou hebben gevlogen maar in werkelijkheid al was neergestort.
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Boven: de radarkaart zoals vrijgegeven op de ochtend na de ramp, met de laar-
ste waarneming vlak naast de spoorlijn Amsterdam-Utrecht (A).
Onder: de bijgewerkte kaart van een jaar later. Afstand A-B is 1,5 lm.
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Een paar dagen na de ramp vraagt de burgemeester nog eens naar de vracht/
lading van het vliegtuig. De brandweer vermoedt dat die is verbrand.
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/**
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/**
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/**
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 */
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{
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/**
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 */

function goBack()
{
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	{
		gCurrentPage--;
		gPosition -= window.innerWidth;
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/**
 * Move a page forward if possible. The position, progress and page count are updated accordingly.
 */
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{
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	}
}

/**
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 */

function goPage(pageNumber)
{
	if (pageNumber > 0 && pageNumber <= gPageCount)
	{
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	}
}

/**
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 */
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{
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}

//Enables night reading mode
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Tussen motor 3 en 4 in was de vieugel van de ‘G’ ernstig vervuild, vermoedelijk
als gevolg van olielekkage in motor 3. Foto: © C. de Bruijn (Studio Lcp)

De pylon van motor 3 toont een opmerkelijk donker spoor, wat op overmatig
olieverbruik wijst. Foto: © Louis Bertholet — Studio r.cp
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Uit de verspreiding

blijkt duidelijke

‘G’ niet loodrecht op
de flat is neergestort
(RLD-versie) maar deze
bijna horizontaal vlie-
gend heeft doorboord.

Foto: rRLD
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