
 

CONCEPT – nog niet verstuurd 

Aan de heer V.F. Dekker 
Bergen 

dd. … / … / 2026 

Geachte heer Dekker, 

Met deze brief verzoek ik u om een rectificatie door te voeren in uw boek Going Down, 
Going Down (2022), wegens het gebruik van onjuiste en inmiddels aantoonbaar 
achterhaalde informatie over de vliegramp in de Bijlmermeer (El Al-vlucht 1862). 

Het betreft met name de volgende hoofdstukken: 

• Hoofdstuk 3: De RLD krijgt de klokjes niet gelijk 
• Hoofdstuk 4: Een onoplosbaar verschil tussen zwarte doos en radar 

De feitelijke weerlegging van de in deze hoofdstukken gepresenteerde conclusies was al 
te vinden in: 

• Het eindrapport van de Raad voor de Luchtvaart (februari 1994, zie referentie 
1); 

• Het rapport van de Parlementaire Enquêtecommissie uit 1999 (Een beladen 
vlucht, zie referentie 2); 

Daarnaast blijkt uit recenter onderzoek dat ook uw route-analyse onjuist is. Dat volgt 
onder meer uit: 

• Informatie van uw eigen onafhankelijke adviseurs, Kroon en Horlings 
(Avioconsult, rapport 2025, referentie 5); 

• Onderzoek door onafhankelijke Duitse journalisten Benjamin Denesh en 
Andreas Spaeth van Flugforensik, Episode 22 (2024). 

Alle genoemde bronnen komen tot dezelfde conclusie: de motorseparatie vond plaats 
om 17:27:30 UTC. Deze tijd staat haaks op de door u genoemde separatietijd van 
17:26:47 tot 17:26:51 UTC. 

Dit heeft wezenlijke gevolgen voor de reconstructie: 

• Er is geen sprake van 1 minuut en 8 tot 11 seconden tussen motorseparatie en 
het inzetten van de bocht om 17:27:59 UTC; 

• Maar van ongeveer 30 seconden, een verschil van circa 40 seconden minder 
dan door u gesteld. 



Voorts geldt dat de vliegroute niet primair uit DFDR-gegevens moet worden afgeleid, 
maar uit de waarnemingen van drie onafhankelijke radarstations: 

• FANAMOS 
• MURACTREC-II 
• SARP 

Deze radarwaarnemingen zijn vastgelegd in het dossier van de Raad voor de Luchtvaart 
(2.16.107, dossier 2108B, Nationaal Archief). De gegevens zijn tot 01.01.2071 beperkt 
openbaar, maar toch op verzoek na verkregen toestemming op aanvraag in het 
Nationaal archief in te zien. Daarbij geldt de volgende nauwkeurigheid: 

• Een maximale plaats afwijking van hoogstens 100 meter; 
• Een maximale tijdsafwijking van hoogstens 0,5 seconde ten opzichte van de 

UTC-tijd van de luchtverkeersleiding. 

De radaranalyses zijn destijds opgesteld door het NLR, de Luchtverkeersbeveiliging en 
de Meetkundige Dienst. Deze gegevens waren al op 8 oktober 1992 beschikbaar. 

Er was in de eerste week van oktober 1992 geen andere mogelijkheid dan aan te nemen 
dat de drie onafhankelijke radarstation waarnemingen een voldoende solide bewijs 
vormden voor de route van het vliegtuig. Er is en kon daarbij geenszins sprake zijn van 
fraude. De Parlementaire Enquête van 1999 heeft bovendien een eindoordeel over de 
route geveld. Desondanks blijft u in uw publicaties (2022) en lezingen de overtuiging van 
een alternatieve route uitdragen, terwijl daar sinds de eerste week van oktober 1992 
aantoonbaar betrouwbare gegevens en feiten tegenover staan. 

U heeft zelf aangegeven dat uw twijfels over de route de kern vormden van het ontstaan 
van uw wantrouwen, dat uiteindelijk resulteerde in uw boek Going Down, Going Down. 
Als deze twijfel op basis van betrouwbare data en meermalen getoetste rapporten kan 
worden herzien of weggenomen, betekent dat — zoals u zelf ook heeft gesteld — een 
belangrijke stap in het verminderen van wantrouwen. U gaf in 2023 op LinkedIn nog aan 
dat er volgens u “veel vragen” openstonden; met de vrijgave van archieven is inmiddels 
duidelijk geworden dat vragen over de motorseparatietijd en de route niet langer open 
hoeven te staan. 

Ik acht het van groot belang dat er een juiste historische weergave tot stand komt en 
dat de verwarring die opnieuw is aangezwengeld, wordt gecorrigeerd. Anders bestaat 
het gevaar van het voortbestaan van een alternatieve werkelijkheid, die op den duur een 
onjuiste geschiedbeleving en mogelijk zelfs een vorm van moderne geschiedvervalsing 
wordt. 

Ik verzoek u vriendelijk doch dringend om binnen drie weken op dit rectificatieverzoek 
te reageren. 

Ik heb begrip voor het feit dat het voor journalisten in het najaar van 1992 een moeilijke 
periode is geweest. Tegelijkertijd brengen inmiddels opnieuw en meermalen bevestigde 
feiten ook een verantwoordelijkheid met zich mee. Ook voor een gepensioneerd 



journalist van dagblad Trouw. Mocht dit verzoek tot rectificatie onbeantwoord blijven, 
dan zal ik de kwestie te zijner tijd voorleggen aan de Raad voor de Journalistiek, en 
eventueel aan de NVJ en de VVOJ. 

Samen kunnen wij veel onduidelijkheden over de vliegramp in de Bijlmermeer alsnog 
wegnemen. Het is mijn intentie om dat zonder polemiek te doen. 

Met betrekking tot andere aspecten in uw boek, onder meer het verarmde uranium, 
verwijs ik u als primaire bron en als gehoorde tijdens de parlementaire enquête in 1999 
naar de door mij ontwikkelde website www.elal1862accidentinvestigation.nl. 

Met vriendelijke groet, 

H.A. Pruis 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Referenties: 

1) Februari 1994: Eindrapport Raad voor de Luchtvaart 92-11, El Al flight 
1862, Boeing 747-258F 4X-AXG, Bijlmermeer, Amsterdam 4 oktober 1992, 
van 24 februari 1994 (separatie tijd motoren = 17:27:30 UTC); 

 

 

 

 

 

 

 

 



2) April 1999: Eindrapport van de parlementaire enquête 1999 ‘Een beladen 
vlucht’: (de route is correct, met uitzondering van enkele verklaarbare 
onnauwkeurigheden aan het begin en eind van de route); 

 

 

 

 

 

3) 1994: ir. M.H. Smaili over El Al 1862 blauwboek studenten vereniging 
Leonardo da Vinci 2000 1994 (separatie tijd motoren = 17:27:30 UTC); 

 

 

 



 

4) 2003: NLR-rapport TP-2003-392 Flight data reconstruction and simulation 
of the 1992 Bijlmermeer Airplane accident M.H. Smaili (separatie tijd 
motoren = 17:27:30 UTC); 

 

5) 2024: Podcast Flugforensik Episode 22, 12 april 2024: extra rondje is 
onmogelijk, route voorstelling V.F. Dekker is onjuist; 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



6) 2025: Controllability of a Boeing 747-258F after separation of two engines, 
13 maart 2025 (engine separation = 17:27:30 UTC). Opmerking: de route 
van het vliegtuig is niet van belang voor vaststelling aerodynamisch gedrag 
en controleverlies aan het eind van de vlucht (zo is het destijds ook 
behandeld). 

 

 

 

 

 

 



7) 2025: E-mailwisseling dr. J.P.C. Kroon – H.A. Pruis: (Kroon hanteert als 
uitgangspunt een hoogste punt van 17:27:39 en een engine separation van 
10 seconden daarvoor op 17:27:29 en wijkt ongeveer 1 seconde af van het 
rapport van de Raad voor de Luchtvaart). De analyse wordt gepresenteerd 
als het ultieme bewijs en aangevuld met een quod erat demonstrandum (= 
hetgeen te bewijzen was). 

 

 

 


