
Een leesroute door feiten, bronnen en vragen 

Deze website bevat veel documenten, analyses, foto’s, kaarten en verwijzingen naar primaire 

bronnen over de Bijlmervliegramp. Dat is waardevol, maar het kan voor een nieuwe lezer ook 

veel tegelijk zijn. Daarom biedt deze pagina een korte leesroute van ongeveer dertig minuten. 

Het doel van deze leesroute is niet om alle vragen over de ramp definitief te beantwoorden. 

Daarvoor is het dossier te groot en te veelzijdig. Wel helpt deze route om de hoofdlijnen te 

begrijpen: wat er op 4 oktober 1992 gebeurde, hoe het technische onderzoek verliep, waarom 

er later zoveel vragen ontstonden en hoe primaire bronnen kunnen helpen om het beeld van de 

ramp zorgvuldiger te maken. 

De Bijlmervliegramp raakt aan techniek, bestuur, gezondheid, journalistiek, herinnering, 

vertrouwen en menselijke verwerking. Deze leesroute begint daarom bij de feiten, maar 

eindigt niet bij techniek alleen. Een ramp is nooit alleen een technisch ongeluk. Het is ook een 

maatschappelijke gebeurtenis die diepe sporen nalaat. 

  

 

  

1. Wat gebeurde er op 4 oktober 1992? 

De ramp in gewone taal 

Op zondag 4 oktober 1992 vertrok een vrachtvliegtuig van El Al vanaf Schiphol. Het toestel 

was een Boeing 747-vrachtvliegtuig met vluchtnummer El Al 1862. Kort na de start ging het 

ernstig mis. Aan de rechtervleugel raakten twee motoren los. Daardoor raakte het vliegtuig 

zwaar beschadigd en werd het zeer moeilijk bestuurbaar. 

De bemanning probeerde terug te keren naar Schiphol. Het vliegtuig vloog nog enige tijd rond 

in de omgeving van Amsterdam. Uiteindelijk verloor de bemanning de controle. Het toestel 

stortte neer in de Bijlmermeer, in de flats Groeneveen en Klein-Kruitberg. 

De gevolgen waren verschrikkelijk. Er vielen dodelijke slachtoffers. Bewoners verloren 

familieleden, vrienden, buren, huizen, bezittingen en veiligheid. Voor veel mensen werd de 

ramp niet alleen een moment van verlies, maar ook het begin van jarenlange onzekerheid, 

angst en wantrouwen. 

Al snel na de ramp kwamen er vragen. Hoe kon een vliegtuig twee motoren verliezen? 

Waarom vloog het toestel zoals het vloog? Had het een andere baan kunnen halen? Wat zat er 

precies in de lading? Was er gevaar voor bewoners, hulpverleners en onderzoekers? En heeft 

de overheid voldoende duidelijk en eerlijk gecommuniceerd? 

Deze vragen zijn begrijpelijk. Bij een ramp van deze omvang willen mensen weten wat er is 

gebeurd, waarom het is gebeurd en of het voorkomen had kunnen worden. Maar juist bij grote 



rampen lopen feiten, vermoedens, emoties, herinneringen en publieke verhalen gemakkelijk 

door elkaar heen. 

Deze website probeert daarom terug te gaan naar de oorspronkelijke bronnen: rapporten, 

technische gegevens, kaarten, foto’s, verklaringen, onderzoeksdocumenten en tijdlijnen. Niet 

om het verdriet kleiner te maken, maar om de verwarring kleiner te maken. 

De eerste stap is dus eenvoudig: begrijpen wat er gebeurde. Een vliegtuig verloor twee 

motoren aan de rechtervleugel, raakte zwaar beschadigd, werd nauwelijks nog bestuurbaar en 

stortte neer in een woonwijk. Dat is de technische kern. Maar de maatschappelijke 

geschiedenis begint pas daarna. 

  

 

  

2. Wat doet een 

luchtvaartongevallenonderzoek? 

Zoeken naar oorzaken, niet naar schuld 

Na een ernstig vliegtuigongeluk wordt onderzocht waardoor het ongeluk is ontstaan. Dat 

gebeurt volgens internationale regels. Het doel van zo’n onderzoek is in de eerste plaats om 

de veiligheid te verbeteren. Men wil weten welke technische, operationele of organisatorische 

factoren hebben bijgedragen aan het ongeval, zodat vergelijkbare ongevallen in de toekomst 

kunnen worden voorkomen. 

Dat is iets anders dan een strafrechtelijk onderzoek. Een strafrechtelijk onderzoek zoekt naar 

mogelijke schuld, overtredingen of aansprakelijkheid. Een luchtvaartongevallenonderzoek 

zoekt primair naar oorzaken, omstandigheden en veiligheidslessen. 

Bij de Bijlmervliegramp werd onder meer gekeken naar: 

• de motorophanging; 

• de schade aan de vleugel; 

• de vluchtgegevens; 

• de route van het vliegtuig; 

• de handelingen van de bemanning; 

• de luchtverkeersleiding; 

• de wrakstukken; 

• de lading; 

• de onderhoudsgeschiedenis; 

• eerdere incidenten en internationale veiligheidsinformatie. 

Verschillende deskundigen hielden zich met verschillende onderdelen bezig. Dat is normaal 

bij een groot vliegtuigongeval. Niemand kan het hele dossier alleen overzien. Een 



motorenspecialist kijkt anders dan een vlieger, een structures-specialist, een 

recorderdeskundige, een arts, een bestuurder, een journalist of een bewoner. 

Daarom is het belangrijk om steeds te vragen: vanuit welk vakgebied wordt hier gekeken? 

Welke vraag wordt beantwoord? En welke vraag valt buiten het bereik van dit specifieke 

onderzoek? 

Het technische onderzoek naar El Al 1862 kon veel zeggen over de motorophanging, het 

losraken van de motoren, de schade aan het vliegtuig en de bestuurbaarheid. Maar het kon niet 

alle maatschappelijke, medische, bestuurlijke of journalistieke vragen volledig beantwoorden. 

Dat betekent niet dat die vragen onbelangrijk waren. Het betekent dat zij ook door andere 

deskundigheden onderzocht moesten worden. 

Een belangrijk inzicht is daarom: de ramp vraagt om meerdere perspectieven. De technische 

oorzaak is essentieel, maar niet het hele verhaal. Voor bewoners en nabestaanden ging het niet 

alleen om fuse pins, motorophanging of vluchtgegevens. Het ging ook om vertrouwen, 

gezondheid, erkenning, informatie en verwerking. 

Deze website vertrekt vanuit het technische onderzoek en de primaire bronnen. Dat is haar 

kracht, maar ook haar begrenzing. Juist daarom is het waardevol als historici, journalisten, 

bestuurskundigen, sociologen, medici, psychologen, docenten en studenten met deze bronnen 

verder werken. 

  

 

  

3. De technische kern: het verlies van 

motoren 3 en 4 

Waarom het vliegtuig vrijwel niet meer veilig te landen 

was 

Een Boeing 747 heeft vier motoren. Bij El Al 1862 zaten motoren 1 en 2 aan de linkervleugel 

en motoren 3 en 4 aan de rechtervleugel. Kort na de start raakten aan de rechterkant twee 

motoren los: eerst motor 3 en daarna motor 4. 

Dat was niet alleen het verlies van twee motoren. Het losraken veroorzaakte ook grote schade 

aan de rechtervleugel. Daardoor veranderde de luchtstroming rond de vleugel en werd het 

vliegtuig asymmetrisch: links en rechts gedroegen zich niet meer hetzelfde. 

Een vliegtuig kan normaal gesproken nog vliegen met één motor minder. Soms zelfs met 

meer motorproblemen, afhankelijk van de situatie. Maar hier ging het om een veel ernstiger 

combinatie: 



• twee motoren aan dezelfde vleugel gingen verloren; 

• de rechtervleugel raakte beschadigd; 

• de lift aan de rechterkant werd aangetast; 

• de weerstand veranderde; 

• de besturing werd zwaar beperkt; 

• het toestel moest langzaam genoeg vliegen om te kunnen landen, maar juist bij lagere 

snelheid werd het moeilijker bestuurbaar. 

Dat laatste is belangrijk. Een vliegtuig moet voor de landing snelheid verminderen. Maar door 

de schade aan de rechtervleugel werd het toestel juist bij lagere snelheid steeds instabieler. De 

bemanning kwam daardoor in een vrijwel onmogelijke situatie terecht. Het vliegtuig moest 

terug naar Schiphol, maar het had niet meer de normale bestuurbaarheid om een veilige 

landing betrouwbaar uit te voeren. 

De technische kern van de ramp ligt daarom niet in één simpele handeling of één foute keuze. 

Het ging om een keten van gebeurtenissen: het falen van de motorophanging, het losraken van 

motoren, de schade aan de vleugel, de beperkte bestuurbaarheid en de moeilijke poging om 

terug te keren naar de luchthaven. 

Voor een gewone lezer kan dit abstract klinken. Een eenvoudige vergelijking helpt. Stel je een 

fiets voor waarvan aan één kant plotseling een zwaar onderdeel afbreekt, terwijl ook het stuur 

scheef trekt en één wiel beschadigd raakt. Je kunt misschien nog even vooruit bewegen, maar 

veilig sturen, remmen en tot stilstand komen wordt buitengewoon moeilijk. Bij een groot 

vliegtuig in de lucht zijn de gevolgen natuurlijk veel ernstiger. 

Het technische onderzoek heeft geprobeerd deze keten zo precies mogelijk te reconstrueren. 

Dat gebeurde met wrakstukken, vluchtgegevens, radargegevens, technische analyses, 

internationale vergelijkingen en simulatoronderzoek. De conclusie was dat de bemanning na 

het verlies van motoren 3 en 4 en de schade aan de rechtervleugel in een uiterst kritieke 

situatie terechtkwam. 

Daarom is het belangrijk om de ramp niet te versmallen tot de vraag: “Waarom landden ze 

niet gewoon?” De betere vraag is: “Had dit zwaar beschadigde vliegtuig onder deze 

omstandigheden nog veilig kunnen landen?” Die vraag brengt de lezer dichter bij de 

technische werkelijkheid. 

  

 

  

4. De route en baan 27 

Waarom de vliegroute zo’n belangrijk discussiepunt werd 

Een van de meest besproken onderwerpen na de Bijlmervliegramp is de route die het vliegtuig 

na het verlies van de motoren heeft gevlogen. Veel mensen wilden weten waar het toestel 



precies was geweest, welke bochten het had gemaakt en of het misschien nog een andere 

route of landing had kunnen kiezen. 

Dat is begrijpelijk. De route raakt direct aan de vraag of de ramp had kunnen worden 

voorkomen. Als een vliegtuig neerstort in een woonwijk, vragen mensen zich af: had het 

toestel ergens anders heen kunnen vliegen? Had het sneller kunnen landen? Had de 

bemanning een andere keuze kunnen maken? Had de luchtverkeersleiding anders moeten 

handelen? 

Het onderzoek naar de route was gebaseerd op meerdere bronnen, waaronder radargegevens 

en vluchtgegevens. Juist door verschillende gegevens naast elkaar te leggen, kon worden 

bepaald hoe het vliegtuig had gevlogen. Toch ontstond er later veel verwarring over de route. 

In publieke verhalen werd soms gesproken over een extra rondje of over een route die anders 

zou zijn geweest dan uit de technische gegevens bleek. 

De discussie over baan 27 hoort hierbij. Baan 27 is een landingsbaan op Schiphol. De 

bemanning wilde terugkeren en er werd gesproken over een nadering naar deze baan. Later is 

vaak gevraagd of die keuze logisch was, of er andere mogelijkheden waren en of een landing 

op baan 27 haalbaar zou zijn geweest. 

Het antwoord is niet eenvoudig samen te vatten in één zin. De keuze voor een baan hangt af 

van positie, hoogte, snelheid, wind, verkeerssituatie, schade aan het vliegtuig, communicatie 

en de inschatting van de bemanning. Wat achteraf op een kaart misschien overzichtelijk lijkt, 

was in de cockpit een noodsituatie met zeer beperkte tijd en een zwaar beschadigd vliegtuig. 

Voor deze website is vooral belangrijk dat routevragen zo veel mogelijk worden beantwoord 

met controleerbare gegevens. Kaarten, radarplots, vluchtgegevens en tijdlijnen helpen om het 

verschil te zien tussen wat feitelijk is vastgelegd en wat later als verhaal is ontstaan. 

De route is dus belangrijk, maar zij moet wel in samenhang worden begrepen. De 

hoofdoorzaak van de ramp lag niet in een routekaart, maar in de technische beschadiging van 

het vliegtuig. De route laat zien hoe de bemanning probeerde terug te keren. Zij verklaart niet 

op zichzelf waarom het vliegtuig onbestuurbaar werd. 

Een goede manier om dit onderwerp te lezen is met drie vragen: 

1. Wat laten de technische gegevens zien? 

2. Waar ontstond later verwarring over? 

3. Wat betekent dit wel en niet voor de verklaring van de ramp? 

Zo wordt de route geen strijdpunt, maar een onderzoeksvraag. 

  

 

 

  



5. Lading, uranium en gezondheid 

Gevoelige vragen vragen om zorgvuldige taal 

Naast de technische oorzaak ontstonden er veel vragen over de lading van het vliegtuig. Wat 

zat er precies aan boord? Waren er gevaarlijke stoffen? Was alle informatie direct bekend? En 

konden bewoners, hulpverleners of onderzoekers gezondheidsschade hebben opgelopen? 

Ook de aanwezigheid van verarmd uranium in balansgewichten van het vliegtuig leidde tot 

zorgen. Voor veel bewoners was dat beangstigend. Het woord uranium roept 

begrijpelijkerwijs associaties op met radioactiviteit, kernenergie en gevaar. Ook als 

deskundigen later uitleggen dat een bepaald risico beperkt was, kan de angst zelf al diep 

ingrijpend zijn geweest. 

Daarom moet dit onderwerp met grote voorzichtigheid worden behandeld. Het is niet genoeg 

om alleen technisch te zeggen: “het risico was beperkt” of “deze verklaring is niet bewezen.” 

Voor mensen die in de rampnacht rook, vuur, stof, chaos en verlies hebben meegemaakt, was 

de onzekerheid werkelijk. Hun vragen waren niet vreemd. Hun behoefte aan duidelijkheid 

was terecht. 

Tegelijk moet bij zo’n beladen onderwerp precies worden onderscheiden wat bekend, 

waarschijnlijk, onzeker of onbewezen is. Niet elke zorg betekent dat er een verborgen oorzaak 

was. Niet elke late aanvulling betekent dat er opzet was. Niet elke onduidelijke communicatie 

betekent dat er bewust is misleid. Maar onduidelijkheid kan wel wantrouwen voeden. 

Deze website kan hier helpen door documenten naast elkaar te leggen: 

• wat was bekend over de lading? 

• wanneer was het bekend? 

• aan wie werd informatie doorgegeven? 

• wat werd later aangevuld of gecorrigeerd? 

• welke stoffen waren relevant? 

• welke conclusies trokken officiële onderzoeken? 

• welke vragen bleven maatschappelijk bestaan? 

Bij gezondheid is extra bescheidenheid nodig. Technisch onderzoek naar een vliegtuigongeval 

is niet hetzelfde als medisch of epidemiologisch onderzoek. Een technisch onderzoeker kan 

uitleggen wat in het vliegtuig zat, hoe het toestel is neergestort en welke materialen zijn 

aangetroffen. Maar de beoordeling van gezondheidsklachten vraagt andere deskundigheid. 

Een evenwichtige benadering erkent daarom beide kanten: 

• het belang van controleerbare broninformatie; 

• het belang van erkenning voor angst, klachten, onzekerheid en wantrouwen. 

Een bruikbare kernzin voor dit onderwerp is: 

“Dat sommige verklaringen niet bewezen zijn, betekent niet dat zorgen, klachten of 

wantrouwen onbelangrijk waren.” 



Deze zin is belangrijk. Zij voorkomt dat feitelijke correctie wordt ervaren als menselijke 

ontkenning. De bedoeling van brononderzoek is niet om bewoners de mond te snoeren, maar 

om onderscheid te maken tussen feiten, vermoedens, emoties en open vragen. 

  

 

  

6. Waarom ontstond er zoveel wantrouwen? 

De ramp als technisch én maatschappelijk dossier 

De Bijlmervliegramp werd meer dan een luchtvaartongeval. Zij werd ook een 

maatschappelijk dossier. In de jaren na de ramp kwamen er steeds nieuwe verhalen, twijfels, 

publicaties, politieke vragen en onderzoeken. Voor veel mensen werd de ramp daardoor niet 

afgesloten, maar telkens opnieuw geopend. 

Wantrouwen ontstaat meestal niet door één oorzaak. Het groeit wanneer mensen het gevoel 

krijgen dat informatie te laat komt, onvolledig is, tegenstrijdig lijkt of niet serieus genoeg 

wordt uitgelegd. Bij de Bijlmerramp speelden meerdere factoren mee: 

• de enorme schok van de ramp zelf; 

• de onzekerheid over slachtoffers, lading en gezondheid; 

• technische informatie die moeilijk te begrijpen was; 

• communicatie vanuit overheid en instanties die niet altijd aansloot bij de vragen van 

bewoners; 

• media-aandacht waarin vermoedens en feiten soms door elkaar gingen lopen; 

• politieke druk en maatschappelijke onrust; 

• het gevoel bij bewoners dat zij niet altijd centraal stonden. 

Het is belangrijk om dit wantrouwen niet simpelweg af te doen als misverstand. Voor veel 

bewoners was het wantrouwen verbonden met echte ervaringen: verlies, angst, 

onduidelijkheid, gezondheidsklachten, bureaucratie en het gevoel niet gehoord te worden. 

Wie alleen zegt “de feiten liggen anders”, mist een deel van het verhaal. 

Maar het omgekeerde is ook waar. Wie alleen vertrekt vanuit wantrouwen, kan de technische 

en documentaire werkelijkheid uit het oog verliezen. Dan kunnen verhalen blijven bestaan die 

niet goed passen bij de beschikbare bronnen. 

Daarom is een dubbele beweging nodig. Enerzijds: begrip voor de mensen die vragen bleven 

stellen. Anderzijds: zorgvuldige toetsing van beweringen aan primaire bronnen. 

Deze website kan juist op dat punt van waarde zijn. Zij hoeft niet te kiezen tussen menselijke 

erkenning en feitelijke precisie. Beide zijn nodig. De ramp verdient empathie én 

nauwkeurigheid. 

Een goede vraag is daarom niet alleen: “Wie had gelijk?” Een betere vraag is: 



“Hoe kon het gebeuren dat technische onderzoeksresultaten, bestuurlijke communicatie, 

journalistieke verhalen en bewonerservaringen zo ver uit elkaar gingen lopen?” 

Die vraag maakt het dossier interessanter en eerlijker. Zij laat zien dat de Bijlmerramp niet 

alleen gaat over een vliegtuig dat neerstortte, maar ook over hoe een samenleving met een 

ramp omgaat. 

Voor onderwijs, journalistiek en onderzoek is dit misschien wel een van de belangrijkste 

lessen. Feiten spreken niet vanzelf. Zij moeten worden uitgelegd, gedeeld, gecontroleerd en in 

verband gebracht met menselijke ervaringen. Als dat niet goed gebeurt, ontstaat ruimte voor 

verwarring, verwijdering en blijvend wantrouwen. 

  

 

  

7. Wat kunnen we hiervan leren? 

Feiten, empathie en verantwoordelijkheid 

De Bijlmervliegramp ligt inmiddels meer dan drie decennia achter ons. Toch is het dossier 

niet alleen geschiedenis. De ramp zegt nog steeds iets over hoe Nederland omgaat met 

rampen, risico’s, informatie, media, bestuur en vertrouwen. 

Een eerste les is dat technisch onderzoek zorgvuldig, onafhankelijk en controleerbaar moet 

zijn. Bij een vliegtuigongeval moeten wrakstukken, vluchtgegevens, onderhoudsinformatie, 

getuigenverklaringen en internationale kennis zo precies mogelijk worden onderzocht. Dat is 

noodzakelijk om veiligheidslessen te kunnen trekken. 

Een tweede les is dat technische juistheid niet genoeg is. Een rapport kan inhoudelijk sterk 

zijn, maar als bewoners zich niet gehoord voelen, blijft er maatschappelijk iets openstaan. 

Communicatie moet daarom niet pas achteraf plaatsvinden, maar vanaf het begin helder, 

menselijk en eerlijk zijn. Ook onzekerheid moet eerlijk worden benoemd. 

Een derde les gaat over journalistiek. Journalisten spelen een belangrijke rol bij rampen. Zij 

stellen vragen, controleren macht en geven bewoners een stem. Maar juist daarom is 

bronkritiek essentieel. Bij een ingewikkeld rampdossier moeten beweringen steeds opnieuw 

worden getoetst: wat is de bron, wat is bewezen, wat is interpretatie en wat is suggestie? 

Een vierde les gaat over bestuur. Overheden en instanties moeten begrijpen dat vertrouwen 

kwetsbaar is. Als informatie onduidelijk, laat of versnipperd wordt gegeven, kan dat jarenlang 

gevolgen hebben. Het herstellen van vertrouwen kost veel meer tijd dan het verliezen ervan. 

Een vijfde les gaat over onderwijs en historisch onderzoek. De Bijlmervliegramp is een 

belangrijke casus voor studenten, docenten en onderzoekers. Zij kunnen aan dit dossier leren 

hoe techniek, bestuur, media, gezondheid en samenleving elkaar beïnvloeden. De ramp laat 



zien hoe moeilijk het is om na een schokkende gebeurtenis tot een gedeeld beeld van de 

werkelijkheid te komen. 

Deze website wil daaraan bijdragen door primaire bronnen beschikbaar te maken en te 

ordenen. Zij is geen eindpunt, maar een uitnodiging. Een uitnodiging om verder te lezen, beter 

te kijken, kritischer te vergelijken en zorgvuldiger te spreken. 

De ramp verdient geen simplificatie. Zij verdient ook geen eindeloze verwarring. Zij verdient 

een benadering waarin feiten serieus worden genomen, bewoners serieus worden genomen en 

verschillende disciplines elkaar aanvullen. 

De kern van deze leesroute kan daarom in één zin worden samengevat: 

De Bijlmervliegramp vraagt om een combinatie van technische precisie, menselijke erkenning 

en maatschappelijke verantwoordelijkheid. 

  

 

  

Verder lezen op deze website 

Na deze 30-minutenroute kunt u verder via drie ingangen. 

Voor wie de technische oorzaak beter wil begrijpen 

Lees verder over de motorophanging, de fuse pins, het verlies van motoren 3 en 4, de schade 

aan de rechtervleugel en de bestuurbaarheid van het vliegtuig. 

Voor wie de publieke beeldvorming wil begrijpen 

Lees verder over de routevragen, baan 27, lading, uranium, gezondheid, media-aandacht, 

politieke vragen en latere reconstructies. 

Voor wie met bronnen wil werken 

Ga naar de primaire documenten, tijdlijnen, kaarten, rapporten, foto’s en PIN-verwijzingen. 

Vergelijk beweringen steeds met de oorspronkelijke bron en let op datum, herkomst, context 

en bewijsstatus. 

  

 

  



Slot 

Deze 30-minutenroute is bedoeld als eerste ordening. Zij vervangt het volledige dossier niet. 

Zij helpt vooral om de belangrijkste lijnen te zien voordat men dieper de bronnen ingaat. 

De Bijlmervliegramp is een pijnlijk en complex onderwerp. Juist daarom is zorgvuldigheid 

nodig. Niet om emoties weg te redeneren, maar om feiten, vragen en ervaringen beter van 

elkaar te onderscheiden. 

Wie de ramp wil begrijpen, moet bereid zijn technisch precies te kijken én menselijk te 

blijven luisteren. Alleen dan kan het gesprek over de Bijlmervliegramp verder komen. 

 


