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COMMENTAAR VAN DE ANTHONY RUYS STICHTING
OP DE UITLEG DOOR DE RAAD VOOR DE LUCHTVAART

IN HET CONGR.ESGEBOU}V IN DEN HAAG OP 1 DECEMBER 1994
OVER HET PORTUGESE EINDRAPPORT AANGAANDE DE VLIEGRAMP

IN FARO OP 2I DECEMBER 1992

VERANTWOORDING

2l december 1992: om 9.33 's ochtends stort in het Portugese Faro in slecht weer een

DC-10 van Martinair neer: 56 mensen vinden de dood, 284 mensen komen er met meer of
minder ernstige verwondingen van af.

22 december 1992: Minister Maij-Weggen benoemt Mr. J. Biemond tot Onafhankelijk
Voorzitter van de Commissie Vooronderzoek naar de toedracht van de vliegramp in Faro.

12 januari 1993: Een groep van 91 slachtoffers van de ramp verstuurt een Open Brief
aan de heer Biemond, met daarin een groot aantal vragen over de toedracht van de ramp.
Die zelfde middag wordt de brief toegelicht op een persconferentie in Amsterdam.
Die zelfde avond reageert Mr. Biemond telefonisch en zegt toe, dat de slachtoffers en
nabestaanden te gelegener tiid antwoord zullen krijgen op hun vragen.

In januari en februari 1993 vinden verhoren plaats van getuigen van de ramp (inzitten-
den) en worden processen verbaal opgemaakÍ door de Dienst luchwaart van de Rijkspoli-
tie.

4 maart 1993: Mr. Biemond schrijft een brief aan de woordvoerder van de slachtoffers
en nabestaanden, die als bijlage 7 bij dit Commentaar is toegevoegd.
In de brief van de heer Biemond staat onder meer het volgende: "Allereerst wil ik u en uw
medepassagiers danken yoor de uinoerige inbreng met betrel(king tot het ongeval en de
suggesties ter bevordering van de vliegveiligheid. Ik lcan u toezeggen dat deze, wur van
toepassing, oen de betrffinde instanties rullen worden doorgegeven."
Even later schrijft hij: "Het lijla mij goed in antwoord op uw schrijven een scheiding te
mnken tu"ssen procedure en ínhoud. Ten aaruien von de procedure: Met u ben ik van
mening dat U reclt hebt op antwoord op de door u en anderen venvoordde vragen. "
Wat verderop in de brief staat: "Ik lan u vetzekeren dat nn de afsluiting van het onder-
zoek van de Porugese autoriteiten en het eventuele nader ondenoek van de Rqod voor de
Luchnaart, U antwoord ml kijgen op al uw wegen."
In de slotregels staat: "Gisteren werd mij door de Dienst luchnaan van het korps
Rijlcspolitie gemeld, dat het horen van de passagiers is voltooid en dat de verwerking
hiervan momenteel plaats vindt. Conform de afspraken zullen deze gegevens ter beschik-
king worden gesteld aan het portugese ondenoelcsteem."

18 mei 1993: Otïïciële oprichting van de Anthony Ruys Stichting.

In de loop van 1993 en 1994 doen vele geruchten de ronde over de verschiiningsdatum
van het Portugese Eindrapport over de toedracht van de ramp.

2l juli 1994:. De "dÍaft" van het Portugese Eindrapport wordt om commentaar opge-
stuurd naar de Nederlandse Raad voor de Luchwaart.
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ó september 1994: De Nederlandse Raad voor de Luchtvaart stuurt haar commentaar 
'p

de draft op naar port'gar. '\squ vt'(,,r ue Luc

7 november 1994: Een aantal slachtoffers en nabeskalde_n van de vriegramp bii Farokondigt aan een otmontt'ÀJte ,i,ji.n r,*d* ó drphor, reneinde oeïmst van hetofficiële Eindrapport over de toedracht van de ,uó rïu.spoecrigen.
I I november 1994: In de nacht van I I op l2november arriveert het portugese Eindrap-port over de vliegramp per nachtelijke toJrir, ;;;;;;grt in Nedertand.

fir::"i1*tJïot om22'30 's avonds worden de concrusies - in het portugees -
toegerichtooo.á,;:f ïïïïïlxïïJf;:*'*:r;;nffi .'$d;;ïílno.ring
13 november 1994: In het Aviodome op schiphol vindt een biieenkomst praats van circa50 slachtoffers en nabesta*0"n,-*l-op de portug.r.-ïtorconclusies 

wordËn toegericht.
15 november 1994: ! D9n Haagvindt een perspresentatie- van het portugese Eindrapportil,ïïff'#ili,ï :fï1;*,*;ts Een g.oË.rt, ï; ;. ;;;;d ;:#", wordt

18 november lgg4: De voorzitter van cle Anthony Ruysde Raad voor de Luchtvaart om toezending van het gehele
Stichting veÍzoekt per fax aan
Portugese Eindrapport.

24 november lgg4: De Anthony Ruys stichting maaktzullen houden op 27 november over de bevindingen van
kenbaar een persconferentie te
de Stichting.

25 novemro t?|o_,p. 
Iri:lri"g ontvang om r2.30een fax van de Raad voor de

fflïf|, 
dat zii het votedig"Eortugrr" ninaruppon mer een aantal bijragen kan komen

27 november 1994: 
fe.enlrrony Ruys stichting presenteert op een persconferentie in*sï,:llïï,rffiiïH* Ë;Àsen ten ua*í,nvan her 

"iÀe,Lïi"drapport en het

I december tnnlt-tl^lei c3nqreselloy in.Der Haag vindr de voorrichtingsbijeenkomsrplaats van de Raad voor oe nàrrwíart voor slachtotrers en nabestaanden van de ramp.
13 decemb". tn?1;.?:tuF":r Ruys stichting stuurr haar No.. naar de Ministervergezeld n* *llt,gebreide 

"Ít.r. 
met daarii, ;il;; andere, opgenomen de g0pagina's tellende correspondentie tuïsen.o".antrrËny'*;, Stichtingln de vooronderzoe_ker, de heer Biemond. in o"r. urirrdeelt de v*ián* van dg stichting mee: ,,op 

basisvan die nadere try:: * at íirniià tu hyt i*írn,ïàïore,, da enkete in de Nota

ffi:,:Hí:#':i;:;,:{:::#;:i#i,:#f*i*ríiï,o,noe,à:i*ï)ot,da,eenDe Anthonv Ruvs stichn'g niïi á ':ry- yayscrinl gemaakt van de worrichtingsbij-eenkomst van de Raad ,àá, aí tíïii*" op I decembir j.r. in het congresgebouw inDen Haag voor srachtoffers ii nírri*rarn van de rctnD.Aan de hand 
'oo !"st"rat ï"ïtïr'ií""ïïiílfftsrsrven 

awwoorden heeft destichting een commewuv geschrevïn, waerin ,oo^oiÁá, nuanceingen ier-werkt zinen.Dit Transcipt en het comïrrntoai iïo ar, antnàrry orryïsrirmrs *; een deregatie vanhet Bestuur u grcug persoontijk overrnndigen eníii'ír, ,rtxndng voorzien.,,
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19 december 1994; Minister Jorritsma deelt de voorzitter van de Stichting schriftelifk het
volgende mee: "Tot mijn spijt hen ik vanwege een overvolle agenda niet in de gelegenheid

u rc onnangen. Ik heb het mij toegezonden mateiaal ter hand heeft gesteld van de Raad
voor de Luchnaart. Ik heb de Raad gevrangd ook dit materiaal te hetrekken bíj zíjn
adviseríng over de conclusies en aanbevelingen van het Pomtgese eindrappon over het
Faro-ongeval. "

2l decembet 1994: De Anthony Ruys Stichting stuurt de Minister een brief met onder
andere de volgende inhoud: De Stichting betreun het, dat in de eerste Nota onjuistheden

zijn gelopen door overhoast te werk te gcan. Intern overleg tussen het Besruur van de
Anthorry Ruys Stichting en een aantal mensen die zich bij de Stichting heeJt aangesloten,
heeft geleid tot het volgende standpunt:
- Er bestaat thans geen unleiding overhaast te werk te gutn. Het Pormgese Onder-

zoek naar de oonuken van de ramp heefi bijna rwee jaar op zich laten wachten.
De Anthony Ruys Stichting doet er goed aan enige tijd te nemen om met een

zorgvuldig onderbouwde reactíe te komen.
Nanr venvachting ml de Stichting in stant zijn u het Definitieve Commentcur te overlwn-
dtgen, dan wel toe te sturen in de tweede heljt van februari 1995.
Het Bestuur yon de Anthorry Ruys Stichting venoeh u in dit l(ader, de Raad voor de
LuchnaarÍ op te dragen, te wachten met zijn advisertng over de Conclustes en Aanbeve-
lingen van het Porntgese Eindrapport, tot dat het Definitieve Commentaar ven de Stichting
daarbij betrol*en lcan worden."

27 december 1994: De Voorzitter van de Raad voor de Luchwaart, Mr. Bodewes, belt
de ex-voorzitter van de Anthony Ruys Stichting op, in reactie op diens afscheidsbrief.
Mr. Bodewes bedankt de heer Sótemann voor zijn werk en voor zijn inspanningen ten
behoeve van een veiliger luchwaart. In het gesprek komt ook het Transcript van de
voorlichtingsmiddag ter sprake evenals het feit dat de Stichting daar een commentaaÍ op
geschreven heeft. De heer Bodewes geeft aan, dat hem dat bekend is. Even later komt het
Advies van de Raad aan de Minister ter sprake. De heer Bodewes deelt mee, dat het
Advies aan de Minister reeds is uitgebracht.

Hier valt de schrijver stil.

Flabbergasted kijkt hij om zich heen.

Verbijsterd over zoveel arrogantie van een Officieel Onafhankelijk Adviesorgeen op het
gebied van de Veiligheid van de Luchwaart.

De Raad voor de Luchtvaart geeft door deze overhaaste handelswijze niet alleen te kennen
verklaringen, lvaaÍnemingen en vragen van betrokkenen totaal niet serieus te nemen.
De Raad geeft met deze handelswijze, in de ogen van de Anthony Ruys Stichting, tevens
te kennen zelf niet serieus te willen worden genomen.

De enige conclusie die de Anthony Ruys Stichting aan deze gehele gang van zaken kan
verbinden, luidt dan ook:

Van de Raad voor de Luchwaart valt niets te verwachten als het
gaat om een serieuze aatpak van veiligheid van het vliegverkeer.

Bijgaand Commentaar is geschreven door de voormalige voorzitter van de Anthony Ruys
Stichting, de heer Sótemann, die zich in ziin onderzoek heeft laten bijstaan door een groot
aantal slachtotïers en nabestaanden en door deskundigen op het terrein van de luchwaart.

Anthony Ruys Stichting: ConrBntaar 0p de uitleg varr de Raad voor rje Luchtvaart cD i decenóer 1994
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COMMENTAAR OP DE VOORLICHTINGS-SESSIE VAN I DECEMBER 1994.

De Anthony Ruys stichting heeft waardering voor de door de Minister aan slachtottèrs en

nabestaandén g.Uo.trn gelégenheid om vragen te stellen. De Stichting heeft ook waarde-

ring voor de tÉreidheid van de leden van de Raad voor de LuchwaaÍ om aan het verzoek

nan .le Minister te voldoen. De voorzitter van deze middag heelt het er echter over, dat

slachtotï'ers en nabestaanden ruim de gelegenheid wordt gegeven om vragen te stellen.

Hierbii maalt de Stichting de votgende kanttekening:

Na twee iaar wachten, na twee jaar worstelen met vragen over hoe zo'n ramp heelt

kunnen g.brur.n, kan de krappe 2 uur, die beschikbaar was voor de vragen van meer dan

400 aanwezigen, in alle redelijkheid niet als "ruim" kan worden gekwalitÏceerd.

In hoeverre de direct betrokkenen ook daadwerkeldk de kans hebben gekregen om de

vragentestellen,diezijwildenstelleneninhoeverrezlidaarkloppendeantwoordenop
heb-ben gekregen, laat dè Stichting ter beoordeling over aan de lezer van dit Commentaar.

Het besloten karakÍer van de bdeenkomst is, zoals de voorzitter terecht stelt, uitsluitend

gezocht ten gerieve van slachtoffers en nabestaanden, om hen het vragenstellen te verge-

ár*rti3t rn. p. beslotenheid is niet gezocht ten gerieve van de beantwoording, de onvol-

ledige oi onjuiste beantwoording van de wagen door de Raad voor de Luchtvaart, vandaar

dat áe Anthóny Ruys Stichting iictr vrij voelt om het volledige fianscript te publiceren. '

De voorzitter meldt de aanwezigheid van een aantal deskundigen achter de tafel. Wat de

voorzitter niet vermeldt, is dat geheel links van hem ook achter de tat'el zit, de heer

Erhard van de Raad voor de Luchwaart. Erhard is de man die, namens de heer Biemond,

wekenlang in portugal verbleef, de man die belangrijke delen van het Nederlandse

gedeelte ian tret ondórzoek verrichtte. De man ook, van wiens hand de - niet-officiële -

Éngelse vertaling van het Portugese Rapport is. Kortom, uitgerekend de man, die als

."iË. achter oe àtet precies van de hoed en de rand wist. Gedurende de voorlichtingsmid-

Oag is de heer Erhard in het geheel niet aan het woord geweest of gelaten'

De afivijkingen van de tekst in het Eindrapport ten opzichte van de "draft", waar Mr.

Bodewes over spreekÍ, gaat met name over de te passieve rol van de Captain en over het

feit, dat dezelaat zou hebben ingegrepen'

Hoewel de inhoud van het Advies van de Raad voor de Luchwaart aan de Minister nog

niet bekend is, vreest de Stichting, dat het afivdken van de oorspronkelijke tekst van de
,,dralt", aanleiding zal zijr- voor de Raad voor de Luchtvaart om de Minister te adviseren,

daartegen te protesteren bij de Porhrgezen, waarmee de zaak dan is afgedaan.

Echter, ook al is de tekst gewijzigd, het kan de Raad voor de Luch$aart niet ontgaan

zijn, dat de pornrger. cornurissie in de "draft" reeds repte van een verkeerde inschatting

van de situatie doór de crew in het licht van de (in)stabiliteit en het verlies van zicht in de

slotÍase van de vlucht.

Immers de Nederlandse Raad zelf heeft voorgesteld de tekst van deze conclusie te wij-
zigen. Het voorstel tot tekstwijziging is gerenvoyeerd in het Nederlandse Commentaar:

Í21

t3l

t4l

4

approach"
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De voorgestelde wiiziging werd echter niet overgenomen. In tegendeel: op pagina 126 en
I27 van het Eindrapport komt de Portugese Onderzoekscommissie tot de volgende
constateringen:

P.126: 'The crew did not integrate information concerning the instability and the
momentary visibility degradation in the final phase of the approach, and,
having wrongty interpreted the communication of the runwty (Flooded),
díd not take the decision to abandon the approach.'

P. 127: 'The captain's intemention during the whole approach seems to have been
too passive, and concerning the last power increase, it came too late"

Hoe zeer de Portugese Onderzoekscommissie daar gelijk in heeft zal in het verdere
verloop van deze rapportage duidelijk worden.

Benadrukt moet worden, dat de Portugese onderzoekscommissie - in de ogen van de
Anthony Ruys Stichting - het vanzeltsprekende recht heeft haar 'draft' te wijzigen na

lezing van de commentaren uit Nederland en uit de USA.

In het Nederlandse commentaar werd een in de ogen van de Stichting, en wellicht ook in
Portugese ogen, bijna gênante poging gedaan de bemanning geheel van enige aansprake-
lijkheid vrij te pleiten. ;

Het commentaar van de Amerikaanse National Transportation Safety Board geeft daarente-
gen duidelijk aanwijsbaar feilen aan van de crew en adviseert op grond daarvan aanvullen-
de training voor de bemanning.

De Stichting kan zich voorstellen, dat de Portugese Commissie, op grond van lezing van
de betreffende commentaÍen, en in het licht van de veiligheid van het vliegverkeer, hun
conclusies ten aanzien van de bemanning enigszins hebben aangescherpt.

De aanscherping van de Portugese conclusies ten aanzien van de rol van de bemanning is
in de ogen van de Anthony Ruys Stichting in het licht van het bovenstaande en in het licht
van het vervolg van dit Commentaar terecht en legitiem.

t5l Een Onderzoeksrapportage heeft, zoals Mr. Bodewes terecht stelt, ingevolge het ICAO-
verdrag uitsluitend ten doel de veilig[eid van het vliegverkeer in de toekomst.

Een onderzoe*srapportage is, ingevolge het ICAO-verdrag, inderdaad niet bedoeld om een

antwoord te geven over schuld of aansprakelijkheid.

Evenzeer echter is een onderzoeksrapportage niet bedoeld om partijen vrij te pleiten van
schuld of aansprakelijkheid.
Uberhaupt niet, maar zeker niet als daarbij de veiligheid van het vliegverkeer in de

toekomst uit het oog wordt verloren.

Het volgende citaat komt uit het Jaadijks Overzicht van Vliegtuigongevallen van de

International Civil Aviation Organization (ICAO) uit 1974: 'Yrijwel ek ongeval lever-t
bewijsmaterionl op dat, mits het op de juiste wijze wordt geïdentificeerd en gewo-
gen, tot vaststelling van de omstandigheden en de oonaak leidt, zodat corrigererde
moatregelen htnnen worden genomen om lrcrlnling te voorkomen.'

Anthony Ruys Stichting: Corrmentaar op de uitleg van de Raad 
'loor 

de Luchtvaart op 1 deceder i994
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Uit de eerder verschenen Nota van de Anthony Ruys Stichting en uit dit Commentaar zal
duideliik zijn, dat tle Stichting van mening is, dat het bewiismateriaal niet op de juiste
wiize is geinterpreteerd en dat de corrigerende maatregelen veruit onvoldoende ziin om
herhaling in de toekomst te voorkomen.

De wiize, waarop de Raad voor de LuchWaart in haar gerenvoyeerde voorstellen tot tekst-
wiiziging van de "draft' en tijdens de beide voorlichtingsbijeenkomsten voor pers en
direct betrokkenen heeft geprobeerd de werkelijkheid anders voor te stellen, dan hii is,
doet echter het ergste vÍezen voor de daadwerkelijke onafhankelijkheid van de Raad.

De Anthony Ruys Stichting zal naar aanleiding van dit Commentaar de Minister voor
Verkeer en ri/aterstaat van Nederland dan ook verzoeken, om een Daadwerkelijk
Onafhankelijke Commissie te benoemen om het Faro-accident opnieuw te onderzoeken
en met nieuwe aanbevelingen te komen, met als enig doel: een grotere veiligheid van
het vliegverkeer in de toekomst.

De Anthony Ruys Stichting zal ook de ICAO van haar bevindingen op de hoogte stellen
en pleiten voor een Internationaal of wellicht in elk geval Europees Onafhankelijk
Ondezoelaburo met vergaande bevoegdheden, niet alleen op het terrein van onderzoek,
maar met name op het terrein van het afdwingen van de opvolging van adviezen.

Het is niet meer dan logisch, dat men met zorg heeft geprobeerd elke betrokkenheid Van
de Raad bd partijen te vermijden. Naar de Stichting van Mr. Bodewes begrepen heeft, is
zelfs de kwaliteit van de commissie opgeofferd aan de onafhankelijkheid: buiten de kring
van betrokkenen kon men geen DC-l0-piloot vinden, vandaat, dat men het liever zonder
ervaren DC-l0-vlieger deed.

Noch in het Portugese Eindrapport, noch in het Nederlandse Commentaar wordt door de
onderzoekers melding gemaakt van het feit, dat de weerssituatie, die om 7.08:32 werd
doorgegeven aan vlucht MP 495, een duidelijke verslechtering inhield ten opzichte van de
situatie, die om 7.02:47 was doorgegeven aan vlucht MP 461. De rapporteurs van beide
landen maken geen traceerbare opmerking over deze verslechtering. De crew realiseert
zich de weersverslechtering klaarblijkelijk wèl:

De Captain van vlucht MP 495 heeft de verwachting van 7.02:47 om 7.03:39 doorgege-
ven aan zijn eigen crew. Dit laatste overigens met een - volgens het transcript van de
Cockpit Voice Recorder - slechts mompelend uitgesproken "thunderstorms" eÍl met wegla-
ting van 1/8 Cb op 2500 voet.

Om 7.08:32 komt het weerbericht door voor Vlucht MP 495 zelf .

Yan 7.12:25 tot 7.12:34 is er, volgens CVR transcript, (onverstaanbaar l) gefluister in de
cockpit te horen.

Om 7.12:45 meldt de co-piloot: "t is er wel een BEESTENVIEER'. Dit wordt beaamd
door de Captain, die er aan toevoegl: '.We should lrcve anived half an hour earlier'.
Deze opmerking ontlokt de co-piloot: 'Ja, dat htn je wel zeggen'. Captain: 'Ja.'

Voor dit verschijnsel - een sterke dalende wind in het midden van de cumulonimbus,
gepaard gaand met neerslag - wordt in ieder meteorologisch handboek voor piloten
uitgebreid gewaarschuwd.

t8t
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I9l Nota bene , rJeze door de heer Groen beschreven draaiing van de wind vangt aan biina

twee minuten vóór de crash. Dan zijn er ook al uitschieters van 35 knopen te noteren. De

meetreeks op pag 46 van het Eindrapport wiist uit, dat de draaiing nog verder toeneemt

anderhalve minuut voór de crash.

Even later, altiid nog 50 seconden vóór de crash is de wind aan beide ziiden van de

landingsba* gr-i tO"td vriiwel pal opzij met een gemiddelde kracht van respectievelijk 22

knopen voor Íet eind van de baan (baan 29) en 24 knopen voor het begin van de baan

(baan 1l). Uitschieters zíjn at te lezen van 29 knopen voor baan 29 en van zelts 35

knopen voor baan 11.

In alle gevallen betreft dit windkrachten, die, ook na coÍrectie voor de windhoek'

de limieten yan het vliegtuig te boven gaan, zelfs onder medium-braking conditions

(maximale zijwind 15 knoPen)-

Bovenstaande intbrmatie wordt niet door de verkeerstoren doorgegeven aan de bemanning

van vlucht Mp 495, waardoor deze op grond van de laatste aan haar verstrekte informatie

van mening is, dat er wind staat van LS-ZO knopen uit een hoek van 15f.

Daarnaast geeft de verkeerstoren in de laatste melding de wind-informatie door van de

verkeerde tanOingsbaan: De verkeerstoren heeft om 7.26:20 nog de windmelding doorge-

geven voor baan"ll, zij het dat dit de situatie beuof van7.25:W, dus toen reeds anderhal-

ve minuut oud. Bovendien geeft de verkeersleider, naast oude, ook nog verkeerde

informatie door, namelijk maimale windstoten van 2l knopen i.p.v. de 25 knopen, die,

volgens de tabel, feitelijk geregistreerd waren'

Om 07.32:15, één minuut vóór de cash geeft de toren plotseling niet meer de wind-

informatie door van baan 11, maar die van baan}9 en dan nog met een 3 knopen te lage

gemiddelde snelheid (15 ipv 18) en 5 knopen te lage windstoten (mar 20 ipv 25).

Enkete ogenblikken later, 15 seconden na zijn laatste melding, maaÍ nog aldd 40

seconden vóór de crash, raast er een wind over de baan met uitschieters van 29 knopen op

baan 29 in een hoek van 180" en zelfs 35 knopen op baan 11 in een hoek van 19ff.

Het niet doorgeven van deze laatste wind-informatie is, in strijd met de voorschriften in

het ICAO-Doóument 4444 Racls1ll12 (Portugese Rapport pag 47).

Het niet doorgeven van de juiste wind-informatie door de Verkeersleiding kan in

dit licht niet anders wordei beoordeeld, dan als een ernstige nalatigheid- In de

aanbevelingen van het Eindrapport had dan ook minimaal aanvullende training voor

de Verkeerit"idiog in Faro opgenomen moeten zdn'

Il0l De Correlatie van "positive touchdown" met "flooded" mag niet gelegd worden.

Dat is een formeel juiste opmerking. Echter, het Transcript van de Cockpit Voice recorder

staÍt om 06.56:52 met een opsomming door de Co-piloot van allerlei informatie en

at'spraken rond de landingsproiedure. Aan het slot van zijn verhaal zegt de Copiloot:

"Rinway is twenty pur iinery QAW m lang) . wet runw6y". De Captain reageert

hierop en zegt om 06.53:56: "We luve to look at these things' De Co-piloot en de

BWK beamen dat beide, waarop de captain nog een grapie maalÍ: 'And here are the

wipers' (ruitewissers). Nog geen twee minuten later zeg! de Captain: "You have to make

it a positive toucMown then'. De co-piloot beaamt dat en voegt er ook nog een

(achteraf wrang) grapje aan toe: "Soms gebeun het ong,ewild wel eens"'
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Men was derhalve een half uur vóór de landing al op de hoogte van de lengte en de
conditie van de baan. Bovendien zegt de Captain om 07:09:64'. "We can go at the end oJ'

the runwq, hè ?" FIO:- "Je". DÍie minuten later constateert de bemanning dat het "wel

een beestenweer" is en dat ze beter een half uurtie eerder hadden kunnen komen.

Maar, als ie de lezing van de Raad voor de (Veiligheid van de) Luchwaart mag geloven,
had de bemanning niet kunnen weten, dat de baan onder water stond en mag de relatie
tussen "tlooded" en "positive touchdown" niet gelegd worden.

tlll Dat de heer Biemond er niet was om slachtofïèrs en nabestaanden uitleg te geven over de
toedracht van de ramp was in de ogen van de heer Bodewes wellicht geen gemis, in de
ogen van de Anthony Ruys Stichting was zijn afwezigheid wel degelijk een gemis.

De inhoud van de brief van de heer Biemond van 4 maart 1993 aan de voorzitter van de
Stichting is al aan de orde gesteld in de verantwoording van dit commentaar.

Het eerste wat de Anthony Ruys Stichting hierbij op te merken heelt, is, dat de Stichting
de Onathankelijk Vooronderzoeker zal houden aan zljn verzekering, dat de Stichting en
anderen antwoord krijgen op al hun vragen, temeer, daar de heer Biemond de Voorzitter
van de Stichting over die beantwoording nog uitgebreid aansprak op de persvoorlichtings-
bijeenkomst van 15 november 1994 en bij die gelegenheid enig respijt vroeg. 

:

Het tweede opmerkenswaardig is, dat de heer Biemond spreekt over "een eventueel nader
onderzoek van de Raad voor de Luchtvaart". De stichting heeft inmiddels de Minister al
gevraagd, wat dit nader onderzoek zou kunnen inhouden, aangezien Mr. Bodewes ddens
de voorlichtingsmiddag meermalen heeft verklaard, dat er door de Raad voor de Lucht-
vaart geen eigen onderzoek is gedaan en kan worden gedaan.

Il2l Er is veel meer te zeggen van de verklaringen van inzittenden van het toestel:

In tegenstelling tot wat Mr. Bodewes beweert is de "V/itte Doos" niet zonder meer in
Portugal overhandigd. De heer Erhard van de Raad voor de Luchwaart heeft aan advo-
caten van slachtoffers en nabestaanden meegedeeld, dat de verklaringen in het Engels zijn
vertaald en veÍgezeld gingen van een rapport van zijn eigen hand met een analyse van het
aantal keren, dat bepaalde zaken gemeld werden. Terwijl de heer Erhard dit meedeelde op
I december in Den Haag, overhandigde hij de advocaten een handgeschreven kladje met
de volgende inhoud:

In totaal ziin 254 verklarineen eeanalvseerd met als resultaat onder andere:

Fire:
30 X fire right engine before landing
100 X fïre atlafter landing

Casualties:
30 X hit by objects

Escape-route:
16 X flown out of the aircraft
100 X escape through hole
102 X escape through door

First help:
143 X first help by firemen
47 X first help by stewardesses
37 X frst help by other passengers

6 X first help by fïremen

Unusual events during accident:
76 X loosened objects
113 X hard landing
3 X high rate of sink
23 X rolling tumbling
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Il3l Dit punt behoeft een wat langer commentaar, dan de meeste punten, maar daar is ook alle
aanleiding voor:

Er is wel degeliik een indicatie dat er vuur geweest is bii de rechtermotor, ook al is er dan
misschien technisch geen sprake geweest van een motorbrand.

De eerste 30 indicaties ziin vastgelegd in een aantal processen verbaal van de Rijkspolitie
Dienst Luchwaart. 30 inzittenden hebben verklaard vlammen te hebben gezien bij de
rechtermotor vóór het toestel de glond raakte. Deze indicaties ziin overhandigd aan de
Portugese Onderzoekscommissie.

Een volgende indicatie is de verklaring van een Portugese radio-amateur,
ochtend van de ramp in een Nederlandse radio-actualiteitenrubriek verklaarde,
toestel brandend uit de lucht had zien komen.

die op
dat hrj

de
het

Bovendien worden bovengenoemde indicaties ook nog eens bevestigd door, nota bene, de
persvoorlichter van Martinair die in een tweetal NOS-journaals van lz.N uuÍ en (waar-
schijnldk) van 13.00 uur en in een Portugees journaal van SIC-TV3 om 18.00 uur op 21
december 1992 het volgende verklaarde:

TRANSCRIPT NOS-JOURNAAL 21 DECEMBER 1992 Iz.W UUR:

Arninkhof: "De gezagvoerder ven die 767 zou het ongeluk hebben gezien; heefi u via hèm
nog informntie gekregen ?"

Buijs: "Ja, die heefr het gezien; die heeft ons ook beschreven hoe het gegaon is: Zo-
ak u al gezegd heefi, was het weer, was uh niet echt bar slecht, mtnr het was
wèl buiig en de omstandigheden waar uh, woar goed in gewerh kon worden in
ek geval. Hij heefi gezien dat het vliegtuig oan de linkerkant', dtt daar
uh sprake was vu, vlannmen - altlnns dat zag hij vanuit de coc@it, manr hij
was zelf druk bezig met de hele procedure, de lnndingsprocedure - en hij heefi
ook gezien vemolgens , dat het vliegtuig in uh tweeën is gebroken vlak na de
landing en da er uh er vuur is uitg,ebroken verder en da uh de neus van het
toestel in de tegenovergestelde richting lag of wees van de landingsbout. "

TRANSCRIPT NOS-JOURNAAL 2l DECEMBER 1992 (waarschijnlijk) 13.fi) U:

Arninkhof: "U had het net over dat tweede Maninair-toestel, die 767, die vanmorgen
bijnn tegelijk nanr Faro is vertrokken. Die is daar geland. De gezngvoerder
heefi het ongeluk gezien. Hebt u van hèm nog informatie kunnen krijgen ?"

Buijs: "Nou je, de enige informatie die hij heefi verteW, dat hij inderdoad die vlam
tenijde van uh opzij van het vliegtuig ztg cun de linkerlunt en dat hij uh
niet veel later bij de landing het toestel in uh twee stul<ken zag breken en uh
ja, dat is natuurlijk een gegeven wat uh wat enig ondenoek behoeft, hoe
dat nu tot stutd kan zijn gekomen en de hevige brand die daarbij is onts-
ta.an. "

Arninkhof: "Dank u wel voor dit moment, mijnheer Butjs. t?

' Van Chabron uit gezien links van het toestel : de rechterziide van het toestel
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TRANSCRIPT PORTUGEES JOURNAAL SIC-TV3 VAN 18.00 UUR

Buds: "Je, dat is correct. Dat heeft de Captain gezien van het andere toestel: dat
aan de linkerkant, was er sprake ven een steekvlam oJ'in ieder geval'een begin
van brand. En na de landing van het toestel is het toestel ín tweeën gebro-
ken. En hoe dat dan ook veroorzaakt is, maar daar zijn wij naar op zoek
naruurlíjk, naar die oonaak. En vervolgens is het weede gedeelte van het
toestel in brand gevlogen. "

Verder is het opvallend, hoewel niet doorslaggevend, dat de tot op dat moment zeer traag
reagerende verkeersleider plotseling in staat is alarm te slaan, binnen twee seconden na de
touchdown, terwiil het toestel nog over de baan slingert. Deze snelle reactie maakt het
mogelijk te veronderstellen, dat ook hij wellicht de brandende motor reeds van verre heeft
gezien.

Indicaties te over derhalve, maar géén van beide onderzoeksinstanties heeft deze verklarin-
gen op hun merites onderzocht; de waarnemingen van alle betrokkenen worden als onzin
van de hand gedaan.

t14l Dit is dus het antwoord van de heer Hofsffa op de vraag of er een mogelijke verklaring te
geven was voor de waarneming van vuur bij de rechtermotor vóór de landing.

Hierbij heeft de Anthony Ruys Stichting een drietal opmerkingen:

Ten eerste doet de heer Hofstra geen enkele poging de gestelde vraag te beantwoorden.

Ten tweede is de rechtermotor niet afgebroken bd de landing. Door dit te stellen geeft een
lid van de Raad er blijkt van hoe slecht hrj op de hoogte is van de feitelijke toedracht.

Ten derde: Dat het "altijd moeilijk uit te maken is voor passagiers wanneer zij merken
wanneer zij de grond raken", staat nergens in het Portugese Rapport beschreven, dat is
hooguit de persoonlijke mening van de heer Hofstra en een aantal andere "deskundigen".

r$/at wèl in het Rapport staat, is dat het vliegtuig op de grond terecht is gekomen met een
verticale kracht, die bijna Zkeer de zwaartekracht bedroeg (pag. 55: + 1,9533 G).

Iemand die zich na kennisname van deze cijfers nog afrraagt, of het voelbaar is, wanneer
je van een hoogte van circa 20 meter met je eigen gewicht op je schouders op de grond
terecht komt, doet er goed zich vrijwillig te onderwerpen aan een laboratoriumproef,
zodat hij aan den lijve kan ervaren of dat voelbaar is en hoe dat voelt.

Door de Stichting geraadpleegde deskundigen zijn wèl gekomen met een mogelijke
verklaring van het vuur bij de rechtermotor vóór de landing. Het enige dat de heer
Hof'stra te berde weet te brengen, is dat de waarneming niet klopt.

Hof'stra is niet de eerste. Hij is de zoveelste "deskundige" voor de zoveelste keer in bijna
2 jaar, die verklaart dat de passagiers in de war moeten zijn geweest. De Anthony Ruys
Stichting deelt de opinie, dat het voorstelbaar is, dat er enkele, desnoods tien mensen in
de war zijn geweest, maar dat 30 volwassen weldenkende mensen telkenmale voor gek
worden verklaard Een ieder kan zich voorstellen, dat dit voor de betrokkenen
inderdaad is om gek van te worden, zekeÍ, als hun waarneming ook nog eens - via de
heer Buijs - door de piloot van de eerder gelande Martinair-Boeing wordt bevestigd.
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Passagiers en nabestaanden en de Stichting is nooit duideliik geworden, wat Martinair
heeft bewogen om de waarneming van vuur bii de rechtermotor vóór de landing na de

eerste drie nieuwsuitzendingen te ontkennen en naar het rijk der tabelen te venvijzen.

Zoals gezegd: door de Stichting geraadpleegde deskundigen ziin wèl gekomen met een

mogeliike verklaring van het vuur bii de rechtermotor vóór de landing.

Op 2 december 1994 meldde zich, naar aanleiding van de publiciteit rond het Eindrapport,
bii de Anthony Ruys Stichting een zeeÍ er'taren piloot. Deze gepensioneerde vlieger is 35
jaar aktief geweest in de Luchtvaart in binnen- en buitenland. HU is onder andere Veilig-
heidsoffïcier geweest bij de Luchtmacht. Op zijn conto staan 16.300 vlieguren, waarvan
13.000 als gezagvoerder. Zljn analyse van het Portugese Eindrapport, die hii op 8 de-

cember aan de Stichting deed toekomen, treft u aan als bijlage I van dit commentaar.
Om begrijpelijke redenen wil hij (vooralsnog) anoniem blijven. Het origineel van zijn
getypte analyse alsmede de handgeschreven en ondertekende aanbiedingsbrief berust echter

bij één van de advocaten van slachtoftbrs en nabestaanden.

In zrjn toespraak bij de perspresentatie van de Nota betretfende het Commentaar van de

Anthony Ruys Stichting op zondag 27 september had de Voorzitter van de Stichting al op
grond van verklaringen van andere deskundigen de volgende verklaring geopperd:

"Hier is de mogelijke verklaring te vinden voor de brand díe een tiental passagiers

gezien heefi aan de voonijde en zijlcant van de rechtermotor, enkele seconden vóór
de crash. De wanrneming van deze passagiers is tot hun erg,entis door vele
"deskundigen" in twiifel getrolcken; zij zouden in de war zijn geweest. De gegevens

uit het Eindrapport wetpen echter volgens andere deskundigen, die de Anthony
Rttys Stíchting bijstann, een ander licht op de zoak: MOTORSTÁLL: Door de
plotselinge overgang van "flight idle" (4O 7o vermogen) naar full power, kan de

motor zijn gaan "stallen". Dit hondt in, dat de motor nog onvoldoende vermogen
ontwil(kelt, nuwr wel full-power kerosine krijgt toegevoegd. De kerosine spuit aan
de voorlunt uit de motor en vat daar vlam door de hine: de vlarnmen lekken
vervolgens langs de zijleant van de motor. Technisch gezien is er dan geen sprake
van.motorbrand, danr zijn ook geen sporen van gevonden, blijlccns het Pormgese
Eindrapport, mtny er w(N wel vuur te zien aan de voorl<ant en zijlunt."

Bovengenoemde piloot verklaarde dat motorstall inderdaad een mogelijkheid was.

Hij verklaarde ook, dat motorstall niet als motorbrand wordt gesignaleerd en dat motor-
stall derhalve ook niet tot een brandmelding leidt, die terug te vinden zov zijn op de

Flight Data Recorder of de Cockpit Voice Recorder.

Over de reden, waarom de vlammen aan de voorkant en de zijkant van de motor zichtbaar
waren gaf hii als verklaring, dat dat niet kon komen, doordat de kerosine aan de voorkant
van de motor naar buiten kwam. Dat was in zijn ogen slechts mogeliik geweest, als de

motor al in de lucht in de reverse-thrust had gestaan en dat is bij een DC-10 vrijwel
onmogeliik, hoewel niet volledig uitgesloten.

Volgens het Portugese Rapport heeft de Captain al 3 à 4 seconden vóór hij "Throttles !"
riep gas gegeven. Als er een defect aan de fuel-control-unit is geweest, is het mogelijk,
dat er kerosine via de blocker-doors, die vlak vóór de uitlaat zitten, naar opzii is wegge-
blazen. Die kerosine is vervolgens door de hitte in brand geraakt en - al dan niet geholpen

door de tailwind - naar het vacui.im aan de voorzijde van de motor gezogen. Dit ziet er
optisch uit, alsof het vuur uit de voorkant komt, maar natuurkundig is de beweging
omgekeerd. Dit noemt men motor-stall.
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ll5l In het Portugese Eindrapport staat op pagina 90: "It is interesting to emphasize

paragraph 1.2.5-03 of Martinair Flight Operations Manual (BIM) which establishes

as mandatory for the Captain to be briefed on meteorology before each flight. "

Waarom de Pornrgezen het interessant vinden om op deze paragraaf te wijzen wordt

verklaarbaar op pagina 35. Daar geeft de Pornrgese Onderzoekscommissie te kennen,

ernstige twiitèls te hebben, of de Captain zich inderdaad van het weer op de hoogte heeft

gesteld. Vastgesteld wordt, dat meteorologische informatie die in Amsterdam aan de

bemanning zou zijr. verstrekt, niet is teruggevonden in het wrak van het toestel, terwijl de

cockpit redelijk in takt was en niet in brand heeft gestaan. Hoewel de Captain en de

copiloot hebben verklaard samen deze infbrmatie te hebben opgehaald, valt uit pagina 35

van het rapport het volgende op te maken: Van Martinair ziin in de vroege morgen van 2l
december 1994 slechts twee bemanningsleden op Schiphol-meteo gesignaleerd, terwijl er

in elk geval minstens trvee Martinair-vluchten vertrokken. De boordwerktuigkundige heeft

verklaard, dat hij in elk geval niet op Schiphol-meteo is geweest. De meteoroloog, die die

ochtend dienst deed verklaarde, geconfronteerd met een foto van de Captain van Vlucht
MP 495, dat hij die niet in het Meteocentrum had gezien.

t16l De mededeling van de heer Snoek, dat de piloot boven het baken de baan kan zien, is in
strijd met de werkelijkheid. Deze mededeling berust wellicht op gebrek aan kennis, maar

komt, gezien de nadruk, die er op gelegd wordt, over als een doelbewuste poging om de

toehoorders te misleiden. l

De piloot heeft simpelweg op dat moment helemaal niet gemeld, dat hij de baan kon zien:

Om7.25:11 komt MP 495 overhead.

De melding dat hij de baan kan zien liggen geeft de Captain ruim een minuut vóór dat

moment: om 7.24:02, hri is op dat moment nog circa 4 kilometer van het baken verwd-

derd op 4000 voet.

Pas om 7.31:14 geeft hij weer zo'n melding, dan zit hij aan de andere kant op 3,5 mijl
afstand op een hoogte van circa 1100 voet.

tlTl De bewering, dat er op dat moment géén cumulonimbus boven het vliegveld ligt kan

gevoeglijk naar het rijk der fabelen worden verwezen. In de "Errata en aanwllingen op

bij de Nota van de Anthony Ruys Stichting van 27 november, is al beschreven, hoe een

Portugees toestel TP l2O recht boven de baan meldt, dat hd op een hoogte van 8000 voet

midden in een "thunderstorm" zit. Vlucht TP 120 heeft opdracht gekregen om na een

draai naar rechts op een hoogte van meer dan 6000 voet recht over het vliegveld te

vliegen. Uit het Portugese RapÍport:

W.2I:30 (UTC): ATC: "Portugal 120 airborn at 21, report passing overheod"

Twee minuten later meldt TP 120 zich passing overhead om de hoogle aan te geven.

07:23:33 (UTC): TP 120: "We are eight zero just in the middle of a thunderstorm"
Waarop zijn collega van TP 230 hem nog bedankt:

W:23:38 (UTC): TP230: 'This is wlry I askedfor a lefi rurn out tlunkyou one
two five five five one two zero !'

Als wij Martinair mogen geloven doet zich anderhalve minuut later een merkwaardig

natuurverschijnsel vóór, als Vlucht MP 495 recht over het vliegveld heen vliegt:
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Een onweerswolk, cloor een getuige beschreven als: een joekel van 35000 voet hoogte met
een aambeeld van 3 mi.il zou plotseling in het niets zi.in verdwenen. De natuur heelt soms
rare trekjes. Want enkele minuten later keert deze onweerswolk uit het niets weer terug en
produceert "geheel onverwachts" een windshear, waar de piloten van vlucht MP 495
"compleet door verrast" worden- De heer Schróder heelt deze "geheel onverwachte"
windshear een "Act of God" genoemd. Gods wegen zijn ondoorgrondelijk. De Anthony
Ruys Stichting is van mening, dat het eerder de "Hand of God" is geweest, die er voor
gezorgd heeft, dat er nog zoveel mensen levend uit de puinhopen van het vliegtuig konden
ontsnappen. Maar dit terziide.

In het licht van het bovenstaande is het niet alleen onwaarschijnlijk, dat de onweerswolk
niet waarneembaar was voor de piloten van vlucht MP 495. Het is zelts zeer aannemelijk,
dat zij er dwars doorheen ziin gevlogen: 6 seconden na de overhead-melding is de
toeter van het hoogte-alarm te horen op de Cockpit-Voice recorder, ten teken, dat
het toestel plotseling extreem veel hoogte verliest.

De heer Groen heefi eerder
enorme neerwaartse krachten,
dit hoogteverlies en het alarm

op deze voorlichtingsmiddag
die zich in het centrum van een

komt de Stichting nog uitgebreid

uitgebreid gewezen op de
onweerswolk voordoen. op
terug bU punt 22 en 23.

I18] Het Portugese verhekkende toestel maakt wel degelijk melding van een onweersbui:
De vlieger van dit toestel (vlucht TP nq (in het transcript van de CVR en door de heer
Snoek ten onrechte aangeduid als TP 120, maar in het Rapport juist vermeld als TP 230)
bedankt de piloot van de reeds verFokken TP 120 juist expliciet, zoals bij punt 17 al is
geciteerd. Met dat bedankje gaf de vlieger zeer waarschijnlijk aan, dat hij de (onweers)bui
boven het vliegveld letterlijk al zag hangen. Daarom geeft hij aan, dat hij niet rechtsom
wil met een passage overhead, maar direct linlsom weg wil.

tl9l In het licht van het bovenstaande is het niet anders te kwalif,rceren dan als onzin, dat de
piloot van TP 230 een onweerswolk in het verlengde van de baan aet, hoewel er ook daar
wellicht een onweerswolk heeft gehangen, er waren er immers meerdere. Raadzaam zou
in elk geval zijn geweest om de vliegers van TP 120 en TP 230 te verhoren omtrent hun
waarnemingen.

Pq De kwalificatte 'recent, toch wel enige tijd geleden, mantr toch niet al te lang' voor
het gebruik van de term "tlooded" komt over als een poging tot vergoehjking, die vanuit
de mond van een lid van de Dutch Aviation Safety Board merkwaardig klinkt.

Nota bene: De ICAO bestond op 6 december 1994 vrjftig jaar. Op de enveloppe met de
uifftodiging voor de Voorlichtingsbijeenkomst in Den Haag zat een stempel: "ICAO, 50
jaar vliegveilgheid". Voor die vliegveiligheid staat ook de Raad voor de Luchwaart.
Dan gaat het niet aan om de laksheid, waarmee Martinair ICAO-documenten in haar
Manuals verwerkt, goed te praten.

Te meer, daar de Raad voor de Luchtvaart zelt de volgende documenten heeft aangeleverd
aan advocaten van slachtoffers en nabestaanden:

Het ATlS-Planning-Manual uit 1984: Dit handboek regelt hoe een ATIS (Automatic
Terminal Information Service)-message er uit moet zien. Een ATlS-message is
bedoeld om vanuit de verkeerstoren vliegtuigen van de juiste informatie te voorzien.
Paragraaf 3.6 word als één van de "appropriate terms" om de runway surface
conditions te beschriiven, onder andere "Ílooded" genoemd.
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Het tCAO-document "Rules of the Air and Air Trafïic Services (PANS-RAC) dateert
van2l november 1985, is specifieker en zegt in paragraaï 4.3.4.2:

DAMP
\ryET
\ryATER PATCHES
FLOODED

The surface shows a change of colour due to moisture
The surtace is soaked but there is no standing water
Patches of standing water are visible
Extensive standing water is visible

Tenslotte het in het Pornrgese Rapport genoemde ICAO-Document 4444 (PANS-
RAC), dat Martinair ten onrechte niet in het AOM had verwerkt, dateert van 22
oktober 1987 en geeft in sectie 3.1.9. termen aan, die door verkeersleiders en
vliegers dienen te worden gebruikt, hieronder wederom "flooded".

í2ll Ten aanzien van wat de captain had moeten insleutelen in zijn berekeningen het volgende:

In het Nederlandse Commentaar op het Portugese Eindrapport staat op pagna 2:
"With the reported wtnd: 150", 15-20 knots, the crosswind component w6 within the limit
oJ 30 knots for braking action "Good" and also within the limit of 15 knots Jbr braking
action "Medium".

Het is de Raad voor de Luchtvaart bekend, dat Martinair, voor de berekeningen van de
Actual-Landing-Distance, werkt met tabellen, die vervaardigd zijn op aanwijzing van de
vliegtuigfabrikant. De Anthony Ruys Stichting beschilÍ helaas niet over het Aircraft
Operating Manual van de Martinair-Dc-10, maar wèl over de tabel voor de KLM DC-10
(zie bijlage 2\. Bij deze tabel hoort een grafiek voor het berekenen van headwind, tailwind
en crosswind (zie bdlage 3). Deze grafiek heeft de volgende benaming:

I OCT 8E / KLM DC-10: ChaÍt to determine maximum wind components (kt) on
drylwet or contaminated runways.

In deze tabel wordt voor head- en tail-wind inderdaad een onderscheid gehanteerd in
"Poor-, Medium- en Good" braking-action. Voor crosswind geldt echter een verfrrjning:

CROSSWIND LIMITS: BRAKING-ACTION
POOR
MED/POOR
MEDIUM
MED/GOOD
GOOD

5kn
10 kn
15 kn
20 kn
30 kn

De hanteringwoorschriften onder deze tabel luiden als volgt:
- Crosswind limits related to breking action: maximum per bracket applies-
- Crosswind limits to braking coefficients: to be read direct from the chart.
- VIS and/or CEILING may limit the maximum cross- and/or tailwind component

(rf. AOM 3.7 .7)
- Gusts must be included-

Je kunt discussiëren of de interpretatie "flooded" -
en tail-wind klopt of niet.
Dat "flooded" echter ten aanzien van de crosswind
zeket niet als "Medium" dient te worden gehanteerd

"Medium-braking-action" voor head-

maximaal als "Medium/Poor", maar
is nauweliiks voor discussie vatbaar.
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Op ziin "Landing Data"-fbrmulier vult de Captain als wind-infbrmatie in:
"\ilind: l4O- 114". Die windinfbrmatie is hem op geen enkel moment vóór of tiidens de

vlucht doorgegeven, maar het zou kunnen zijn, dat hli bii deze vermelding rekening met
het t'eit, dat de wind waait uit een hoek van 150" en dat de baan van Faro in een hoek ligt
van 110'.

De crosswind component van l4O" ll4 bedraagt 9. één knoop derhalve onder de limiet van
"Medium-Poor". Dat kan dus nèt, ook al is het kiele kiele. Uit de gratïek blUkt, dat de

uiterste windkracht bij de doorgegeven hoek van l5O"volgens de limiet 16 knopen
bedraagt. Vanaf 7 uur krijgt de Captain tot 6 keer toe intbrmatie over een sterkere wind-
kracht dan 14 knopen. Hij behoort volgens bovenvermeld voorschrift voor het bepalen van
de Crosswind-component de gusts in aanmerking te nemen en direct af te lezen van de

wind-chart. Had hii dat gedaan, dan was hij tot de volgende uitkomsten gekomen:

Tijdstip Wind-informatie Crosswind-Component

07 .02:47
07.a832
07 .18:50
07.24:09
07 .25:35
07 .31:44

wind 150" I 15 kn.
wind 150" I 18 kn,
wind 150" I 24 kn.
wind 150" I 20 kn.
wind 150" I 18 kn.
wind 150" I 15 kn.

I max. 2l kn.
I max . 20 kÍt.

9,5
t2
16

12,5
13

12,5

Uit deze laatste tabel valt als eerste af te lezen, dat de wind een sterk wisselend karakter
had. Verder is de crosswind-component vanaf 7.08:32 niet meer onder de 10 knopen
geweest. Om 7.24:09 komt de wind zelfs boven de 15 knopen uit, de limiet voor
Medium-braking-action.

Ook al zou ook op dit punt opnieuw worden betoogd, dat de Captrin de term "flooded"
niet kende en dat hij daarom ook hier "Medium" hanteerde, in plaats van "Medium-Poor",
dan nog gelden de volgende omstandigheden:

1. De Captain had zelf beaamd dat het 'Beestenweer' was, toen de Co-piloot dat zo
omschreef en er aan toegevoegd: ".We should lwve arrived lnlï an hour earlier".

2. Bovendien werd het vliegtuig 20 seconden vóór de touchdown, op een hoogte van 240
voet, getroffen door een hoosbui van zodanige omvang, dat de co-piloot niets meer
kon zien. De co-piloot riep toen uit "Windshield, uh, windshield anti-ice, ik zie nilcs !"
Bij de wind-chart staat in de toepassingsvoorschriften: "VIS and/or CEILING may
limit the maximum cross- and/or tailwind component (rf. AOM 3.7.7)." Dit had
de Captain zich behoren te realiseren. Immers sinds januari 1989 was hij bU Martinair
instructeur op de DC-10 en die de beffeffende grafïek ongetwijfeld vele keren
doorgenomen had met zijn leerling-vliegers. "VIS' staat voor "Visability" : "Zicht".
Op dat moment, dat er zo "close-to-final" geen zicht meer was, had de Captain
moeten roepen 'MY CONTROLS'en moeten maken dat hij wegkwam. Hij liet de co-
piloot echter de landing doorzetten.

N.B. Paragraph 3.4.1 of Martinair Flight Operations Manual: "During critical
phases of the tlight, however, there may not be time to wait for response and the
only alternative will be to take immediate conffoll of the aircraft. If this action is
considered necessary, the Captain shall fully take over control while calling out:
"MY CONTROLS".
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3. Op 145 voet, om 7 .32:39 roept de Captain: "Wind is uh one ninery wfth twenry".

Een ervaren vlieger realiseert zich op rJat moment ogenblikkeliik, dat die infbrmatie

betekent, clat tle wind volkomen gedraaid is en dat de crosswind bovendien ver

uitkomt boven de limiet van zelf's 15" voor medium-braking-condities. Een minder

ervaren co-piloot hoort zich dat ook te realiseren, maar in plaats van full power te

geven, duwt hii de throttles zelÍs totaal dicht. Zowel de wind, als deze actie van de

óo-piloot zouden wederom aanleiding moeten zijn voor de Captain om "MY CON-

TROLS" te roepen en full power te geven-

4. De Captain neemt het commando niet over. In plaats daarvan blijft hij 4 seconden

toekijkèn en geeft dan plotseling, zonder te waarschuwen, een ruk aan het stuurwiel

om het toestel recht te trekken. De co-piloot, die op dat moment het toestel aan het

"decrabben" was (dat betekent: het toestel uit de opstuurhoek recht voor de baan

zeffen), weet niet hoe de zwenking veroorzaakt wordt en reageert door het stuurwiel

weer de andere kant op te trekken. Door die actie valt op 80 voet hoogte Control

Wheel Steering uit. De oorzaak van dit ui&allen wordt in het Rapport omschreven als

"probably due to opposite actions of the crew". Aan de opposite actions zelf wordt in

6et gehe-el geen aandacht geschonken. In het als bijlage geleverde rapport van het

Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium staat precies beschreven wat er gebeur-

de. p.15: "Noteworthy is the large right roll input at about 07:32:43 UTC. Appa-

rently this control wheel displacement follows the roll force input of the PNF

(ondêrstreping door NLR) and not that of the PF. This PNF input came so quickly

that due to thè reaction time of the PF he apparently counteracted the PNF input. "

N.B. paragraph 3-4-l of Martinair Flight Operations Manual schrijft voor:
"Changès in e.g. power settings, flight instrument set-up, configuration shall not

be maáe without informing the PF, as this may lead to uncoordinated actions. "

Door een combinatie van het uiwallen van de CV/S en een te lage landingssnelheid gaat

het toestel als een lam dwarrelend vogeltje de laatste seconden van de vlucht in.

De daalsnelheid wordt nog verhoogd doordat, volgens de Portugese Commissie, het

draagvermogen van de vleugels ten gevolge van slagregens - van 60-65 mm per uur (P.38

Rapport) - is afgenomen.

Vijf seconden na de counteract, als het veel te laat is, roept de Captain: "THROTTLES"

en geeft full power. Éen seconde later stort de Anthony Ruys neer. Als wij de Raad voor

de LuchWaart mogen geloven, gebeurt dit uitsluitend ten gevolge van een "plotselinge" en

" onverwachte " windvariatie.

De Pornrgese Onderzoekscommissie ziet het genuanceerder: Die noemt als eerste oorzaak

een te hoge daalsnelheid en pas als tweede ooÍ7aak de wind.

ly2l Het zakken en daarna weer enorÍn klimmen circa 10 minuten vóór de landing vind

feitelijk plaats rond 07.2.5:11 (CVR), dus zo'n 7\5 minuut vóór de crash. Dat is het

moment, waarop op de registratie van de cockpit-voice-recorder het geluid van de hoogte-

alarm toeter wordt gesignaleerd: SOUND OF HORN, ALTITUDE ALERT-

14 Seconden later zeg! de Co-piloot: "Altitude capture". 2 Seconden later geeft de

Captain opdracht om te kijken of dat wel klopt: "Check". Weer 19 seconden later volgt de

F/O met: "Altitude hold." Het geheel heeft dan ruim een halve minuut in beslag genomen.
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Uit verklaringen van passagiers is naar voren gekomen, dat het toestel een enorme klap
omlaag heett gehad en dat het daarna met brullende motoren en full power, met de neus
omhoog gericht weer is geklommen tot boven het wolkendek.

1231 Ter illustratie een gedeelte uit de Open Brief, die Rob Sótemann mede namens 90 mede-
inzittenden op ll januari 1993 aan de heer Biemond verzond:

"0p dat moment waren wij aan het dalen, rommelig, behoorlijk onrustig,
maar voor mij nog niet angstwekkend. Plotsef ing gjeren de motoren echter
voluit en zie ik op de display vóór mijn neus, dat wij omhoog schjeten
van 1170 naar 1226 voet (moet zijn "meter"). Wederom hoor ik dat vrese'lijk
zorgwekkende mankerende motorgeluid aan de linkermotor. Van deskundigen
heb ik begrepen, dat het op z'ich njet ongewoon is, om, wanneer je merkt
dat je op de verkeerde hoogte zit, het vermogen wat te verhogen om zo-
doende bjj te sturen. Dat klopt ook, dat hebben w'ij in het verdere
verloop van de vlucht gevoeld, dat dat kan: 'wat' vermogen bijgeven.
Maar d'it was anders, dit leek veel meer op een schrikreactie, misschien
wel een ontwijkingsmanoeuvre. De vraag rjjst nu bjj mij, maar ook bij
een aantal andere passagiers:
l{at is er voorgevallen precies 2 minuten vóór de geplande landingstijd,
zo'n 7 minuten voor de crash, toen het toestel plotseling met brullende
motoren van 1170 naar 1226 voet (moetzljn "meter") werd opgetrokken ?

De heer Baksteen voorzjtter van de Vereniging van Nederlandse verkeers-
vliegers heeft tegenover Fons Knegtel, verslaggever van het Njeuwsblad
van het Zujden hieromtrent verklaard: "Ik geloof níet dat de gezagvoer-
der een obstakel ontweek, naar de handeling is bepaald niet gewoon. Hier
noet de flight data recorder opheldering verschaffen."

Tot zover het citaat van 11 januari 1993. Noch de Portugese, noch de Nederlandse
onderzoekscommissie geeft enige verklaring voor dit "bepaald niet gewone" verschijnsel.

Echter de wetenschap van de aanwezigheid van de heersende thunderstorm (zie punt t16l)
en het feit, dat het toestel een neerwaartse klap heeft gekregen, die kennelijk de ingestelde
hoogte-limieten te boven ging, maakt een nader onderzoek van deze lavestie noodzakelijk.

Wat er ruim zeYen minuten vóór de landing precies gebeurd is en waarom het
altitude-alarm af ging, dient alsnog uitgezocht te worden door de bemenning
hierover te horen en door rond dat tijdstip een uitdraai te maken van de combinatie
tabel "Registos-Radar-Communicagóes-CVR-AlDs/DFDR " .

J24l De dagvoorzitter is wellicht niet goed voorgelicht; dat kan hem als buitenstaander dan niet
kwalijk worden genomen. Maar gezien de voortdurende nadruk, waarmee, in strijd met de
waarheid, wordt gesteld dat de Raad onthand is en echt geen enkele andere informatie
bezit, lijkt het er op, dat de voorzitter zorgvuldig gernstrueerd is deze onwaarheid bd
voortduring te herhalen.

I25l Waar Mr. Bodewes de overtuiging vandaan haalt, dat de Portugezen ze ongetwdfeld
gelezen hebben, is een raadsel. Het enige dat in elk geval duidelijk is, is dat Raad voor de
Luchwaart er zelf niets mee gedaan heeft.

Althans, de Raad heeft de verklaringen wel uitgebreid laten analyseren, maaÍ ze heeft zelf
niets met de resultaten van haar analyse gedaan. En dat terwijl er toch gesproken kan
worden van een enorme gemiste kans. V/ellicht nog nooit eerder werd op zo massale
schaal aan getuigen gevraagd hun ervaringen in een proces verbaal vast te leggen.
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Zelden eerder waren er zo veel kansen om lessen te trekken, met name op het terrein van

de survivability. Ondanks uitdrukkeliik verzoek van inzittenden aan de heer Biemond is

er, ook 6oor de Nederlandse Raad, geen enkele aanvullende aanbeveling gedaan om de

overlevingskansen van passagiers in geval van een crash te vergroten, zoals: kwalitatief
goede en goedwerkende veiligheidsriemen, voldoende bagageruimte, babygordels, etc. Dat

is toch wel het mínste wat de Dutch Aviation Safety Board had kunnen doen.

Het voert te ver om in dit kader alle reeds eerder door inzittenden gedane aanbevelingen

nog eens te herhalen: zij kunnen uitgebreid teruggevonden worden in de briefwisseling

tussen de Stichting en de Vooronderzoeker.

126l Het is in de ogen van de Anthony Ruys Stichting de vraag, of getuigen alleen een bijdrage

kunnen leveren, wanneer de FDR beschadigd is.

De Stichting constateert, dat getuigen kenneliik niet belangrijk zijn in de ogen van de

Portugese en Nederlandse LuchwaaÍt-autoriteiten.

Dat neemt niet weg, dat hun verklaringen zeer belangwekkend kunnen zijn. tn het geluk-

kige geval, dat er mensen zijn die een vliegramp overleven, kunnen de ervaringen van de

overlevenden van vitaal belang zijn voor een grotere veiligheid van het vliegverkeer in de

toekomst. En dat is toch één van de belangrijkste redenen, waarvoor de ICAO op 6
december 1944 werd opgericht. Het is wellicht toch aanbevelenswaardig, als de ICAO èen

onderzoek naar de "WITTE DOOS" verplicht stelt. De "Witte Doos" staat voor de

bundeling van officieel afgelegde en op schrift gestelde getuigenissen.

De ICAO zou onderzoeksinstanties moeten verplichten om verklaringen van
getuigen te betrekken bij het onderzoek, op hun merites te beoordelen en daar

verslag van te doen.

I27l De mededeling, dat de reverse-thrust niet meetelt bij het berekenen van de remweg, is de

zoveelste onwaarheid, die de heer Snoek deze middag verkondigt en hij schept daarmee

verwarring, met als resultaat achterdocht in plaats van vertrouwen in de Raad.

Er is niets mis mee, om de waarheid te vertellen en gewoon mee te delen, dat een defecte

reverse-thrust wel degelijk meetelt in de berekeningen voor de benodigde landingsbaan-

lengte en dat uit de berekeningen van de captain ook inderdaad blijkt, dat hij daar

rekening mee heeft gehouden, door naast de standaard marge van 200 meter een extra

maÍge van 100 meter voor medium-braking-action in acht te nemen.

tzEl "Het feit ligt er, dat het voorschrift zegt . . . dat je mag staÍten zonder die nummer 2",
aldus de heer Snoek, die meermalen te kennen heeft gegeven zich te baseren op het

Portugese Eindrapport.

Het feit ligt anders: Op pagin a 94 van het Eindrapport wordt gewezen op paÍagra af 3 .l .L7

van het DC-10 Aircraft Operating Manual: "Thrust Reversers. One fan thrust reverser moy

be unservible, provided: Aircrafr slnll not depart a station where repair or replacement

can be m.ede"

Deze regel houdt in dat een def'ecte thrust reverser op Schiphol een NO-GO-ITEM is.

Het is géén Absoluut No-Go-Item: als je van Faro naar Schiphol vertrekt mag dat wel,

maar het is een Relatief No-Go-Item. Een item , dat een relatie heeft met de aanwezig-

heid van tàciliteiten om te repaÍeren.
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De Captain had in het licht van bovenstaand voorschritt nooit mogen vertrekken van
Schiphol, aangezien op dat vliegveld taciliteiten voor reparatie zijn.

Bovendien staat op pagina 32 van het Rapport, dat in het Aircraft Operating Manual van
dit toestel stond, dat landen op Schiphol verplicht dient te geschieden met 3 \Verkende
Reversers.

Zonder te mogen vertrekken en zonder te kunnen terugkeren is de Captain vertrokken.
Wat hem bewogen heeft kan je slechs bevroeden: Het was immers rond de kerstdrulte,
en waarom zou je je dan storen aan een No-Go-Itempje meer of minder.

De Pornrgese Onderzoekscommissie stoorde zich er wèl aan ,maar dan meer aan het feit,
dat deze beide voorschriften wellicht wat tegenstrijdig zijn, dan aan het illegale verffek.

De aanbeveling in het Eindrapport luidt dientengevolge niet, dat Martinair zich aan de

basisregels van het vliegen moet houden. De aanbeveling luidt, dat Martinair de operatio-
nele procedures moet herzien ten aanz.ien van de werking van de thrust reverser van motor
Nr. 2, teneinde een heldere procedure dienaangaande te verkrijgen.

Advocaten van slachtoffers en nabestaanden hebben bij geruchte vernomen, dat Martinair
die aanbeveling inmiddels heeft uitgevoerd: Beide bepalingen zouden zijn geschrapt.

Voortaan zou een DC-10 van Martinair altijd met een defecte thrust reverser van motor
nr.2 mogen vertrekken. Voor de nieuwe DC-lt zal wel een gelijkluidende "heldere
procedure" worden toegepast.

Als de bepalingen inderdaad zijn geschrapt, dar kan dat alleen maar gebeurd zijn met
medewerking van de Rijks Luchwaart Dienst, aangezien dat de enige instantie is, die een

No-Go-Item in een Go-Item kan veranderen. Of een dergeldke verandering de veiligheid
ten goede komt is de vraag.

I29l TNSTABTLTTETT.

Door de Portugese onderzoekscommissie wordt boven op de door de heer Hofstra
genoemde criteria ook nog de variatie in het motorvermogen als een teken van instabiliteit
genoemd. In het Rapport staat, dat dat vermogen uiteen liep van 55Vo tot 102 Vo. Dat is
een veelzeggende, maar toch nog wat eufemistische wijze, om de werkelijkheid te
beschrijven. Op de grafiek van de Flight Data Recorder (Zie bijlage 4), is te zien, dat het
motorvermogen vanaf een hoogte van 750 voet een aaneengesloten reels van forse schom-
melingen te zien geeft : 87 Vo -58 7o -84 7o -& Vo -97 Vo -7 0% -7 7 % -607o - I02 % -40 % .

Wat de limieten zijn van de verschillen in motorvermogen is de Stichting niet bekend.
t$/at in elk geval uit de grafiek duidelijk wordt, is dat het toestel de laatste twee minuten
van de vlucht bij voortduring te kampen heeft gehad met sterk wisselende windkrachten en
-richtingen. De autopilot reageert met name of af- en toename van de geplande snelheid
en daalhoek, door gas bij te geven of terug te nemen.

op de grafiek (biilage 4) is ook duidelijk te zien, dat de afwijking van de geplande
daalhoek correspondeert met het opvoeren of teruglopen van het motorvermogen. Om dit
beter zichtbaar te maken is een rechte lijn getrokken, die de ideale tlaalhoek aangeeft
vanaf 1200 voet tot aan de landingsbaan.
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of met de door de heer Hofstra als stabiliteits-limiet genoemde "de stancl van het vliegtuig
5 " " de tlriÍt bedoelt wordt, weet de Stichting niet, maar een f'eit is dat het toestel om7 '30 13, 20 seconden voor de e€rste "missedápproach altitude" van 1000 tt, een stevigezet opzii krijst' De captain' meldt op dat momónt, dat een zijwind wordt gemeten van 30knopen en dat het toestel daardoor èen drift heeft van iz".-óË-infbrmatie is voor hemechter geen signaal om de landing af te breken, slechts een signaal om de koers wat bii testellen: "wind \ comingJrom the right, 30 knots, drirt 12", ,ï iii ^rk-;;;-; ;;;"'.':,Een hactie eerder had hij koers lll aangegeven. ot'een dritt ;u 1f";;""".^.1rr:oirg
inhoudt van de geldende limieten voor linlsubiliteit is de Stichtinf niet bekend.

van de door HoÍ'sfia genoemde (in)stabiliteits-limieten is in elk geval de verticalesnelheidslimiet van "500 voet plus of min per minuut" ernstig overschreden.In het midden van de grafiek van de AIbS/DFDR paramelters, die als bijlage 5 bij ditcommentaar zit, is een witte baan te zien, waarbinnen g.oo.rná, 500 ft ptus"or min'perminuut valt' vanaf e9n vlieghoogte van 850 voet tot aan een vlieghoogte van g0 voetwordt de grens maar lief'st 16 keer overschreden, met uitschieters van meer dan 1000 voetper minuut omlaag op 650 voet hoogte en van meer dan 
f-200 voet per minuut omhoog op400 voet hoogte. Dit lijkt te wijzen óp .eo forse overschrijding van de stabiliteitslimieten.

De Raad voor de Luchwaart echter dekt de bemanning in door te stellen, dat dezegegevens uit het Portugese Eindrapport niet kloppen (zié de volgende ztn van deheerHofstra in het verslag van de bijeenkomst).

t30l Je kunt je afuragen, lvat de waarde is van een metingssysteem van de verticale snelheid,als een piloot er te allen tijde van uit moet gaan, oaioé indicaties die hij doorkrijgt nietkloppen' Niettemin, de meèrmalen uitgesprokin frasering van de Raad voor de Luchwaartdat er hoogstens sprake was van een "flinke furbulentie",-rrr, *et nan instabiliteit, is nietalleen in strijd met de conclusies van de Portugese Onderzoekscommissie.

Deze bewering doet eveneens merkwaardig aan in het licht van het rapport van hetNationaal Lucht en Ruimtevaart r,aboratorium., dat als bijlfie bij het Eindrapporthoort' In de analyse van het NI1R 
_wordt wel degelijk over "nsàuïity of the approach'gesproken, wanneer het NLR in haar conclusiàs óp prg 28 verwijst naar de mogelijkebijdrage, die de trage reactie van het autothrottle-systeeÀ heeft gelËverd aan de instabili-teit van de nadering.

De enig mogelijke conclusie is, dat de nadering niet turbulent maar instabiel
captain had moeten besluiten de nadering .I tr breken en ofwel in een
moeten wachten op beter weer, ofivel had moeten uitwijken naar Lissabon.

t3ll Twee maal hatl het overwogen moeten worden: op 100 voet hoogte en op 500 voet. Beidecalls werden.echter wèl uitgesproken door de boordwerktuigkund"ige, mÍnr gemist door decaptain, zoals het portugesè onderzoeksteam vermeld.

l32l De heer Hofstra ziet niet in het Rapport, dat de piloot dacht: "Ik duik naar de baan toe,

Als je echter de uiwergroting bekijtt van het glide-path rond dat moment, kan ie zien, dathet toestel juist op dat moment fbrs in horiiontÁe zin uan rt l liide-parh dreigt af tewijken. Hij dreigt derhalve verder op de baan terecht te komen

Door het gas dicht te houden, terwijl de throttles wat anders willen komt het toestelongeveer op het ideale glide_path terecht (zie bijlage 6).

was en dat de
go-round had
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Er is in de ogen van de Anthony Ruys Stichting wel degeliik aanleiding om aan te nemen,
clat hii hem naar de baan toe heelt willen drukken.

Op het moment, waarop het drukken begint, bedraagt de snelheid nog 141 knopen, bii de
landing bedraagt hij nog maar 134 knopen en dat. terwiil de ingestelde snelheid volgens
de panelen 139 knopen bedroeg en volgens de captain zelfs 144 knopen.

t33l ovER DE GESELECTEERDE VREF-SPEED.

"Vermogen is het enige gegeven, op het moment dat ie in dat soort omstandigheden zit",
stelt de heer Van der Elst terecht.

Een ervaren vlieger omschreef het met: bij onweer en hevige turbulentie gooi je er twintig
knopen op onder het motto: "Tien voor miin moeder en tien voor mijzelf. "

Op pagina 5 van het Nederlandse Commentaar van de Raad voor de Luchwaart op het
Portugese Eindrapport staat het volgende over de VreÍ'-speed:
"The reference speed Vref was mentioned as 139 knots. Afier the accident the value in the
ATS Speed Window was found to be 139 knots. According to the AOM procedures a Wind
Conection Factor with a minimum of 5 knots should be added to this value and this value
(144 knots) should be tnsened into the ATS Speed Window. The Captain was positive in
his statement that he indeed had insened 144 knots. His statement is conJirmed by'the
DFDR registrations of CAS and Speed Error, indicating an average speed of 142 lcnots."

Van een Luchtvaartdeskundige vernam de Stichting het volgende:

'Reference speed Yref, wordt gerelateerd aan gewicht en stall snelheid van het
vliegtuig. Yref wordt zonder correcties gebraikt als er sprake is van windstil weer.
Bij steady wird telt de vlieger de helft van de opgegeven wind bij de Yref op met
een minimam von 5 htopen. Yertoont de wind echter uitschieters, zoak op Faro,
dan wordt de berekening anders: Dan geldt: Yref + 112 lYind + Gust (het laatste
getal als verschil tussen standaard wind en uitschieters).
Deze hele correctie tot een maximum van 2O furopen boven de standaard-Yref.

Er van uitgaande, dat deze infbrmatie klopt, zijn de 5 knopen extra, die in het Nederland-
se Commentaar genoemd worden dus een absoluut MINIMUM.

Met de aan de bemanning doorgegeven wind-informatie van 07.08:32: "Wind I50"lI8
knots" had de Vref volgens bovenstaande berekening als basis moeten worden ingesteld
op: 139 * 9 : 148 knopen. (9 : 0,5 X l8).

Na de melding van 07.18:50: "Wind 150"/24 kn." had de Vref kunnen worden biigesteld
tot 139 + 12: l5l knopen. De bemanning kon daarmee nog enige tijd wachten. Maar
wat toen - een kwartier voor de landing - in elk geval duidelijk had moeten zijn was, dat
139 knopen tenminste l0 knopen te laag was.

Om07.25:35 wordt aan Vlucht MP 461 de landingswind doorgegeven: "Wínd I50"lI8
kn.lmax 21". Op dat moment zit Vlucht MP 495 vrijwel overhead (recht boven het
vliegveld, op weg naar de keerlus) en had de bemanning zich nogmaals moeten realiseren,
dat een Vref van 139 veel te laag was, gezien de heersende wind. Als deze boodschap van
de verkeerstoren als uitgangspunt was genomen, had de yttl'-5peed er als volgt uitgezien:
Vref : 139 + 9 + 3 : 152 knopen. ("9" is 0,5 X 18; "3" : 2l gust - 18 standaard).
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Om 07.31:,+a krijgt vlucht MP 495 de laatste windinformatie door voor de eigen
landing: 'I50"lI5 kn.lMax. 2O"

Volgens de gangbare berekening had de landingssnelheid vanaf dat moment minimaal
151,5 knopen moeten bedragen.[139 + (0,5 X 15) + (20-15)1.

Op pagina 109 van het Eindrapport stelt de Commissie: "One can wonder to what extend

the captain could have been psychologically motivated to conclude the tlight as planned".

De commissie voegt daar aan toe, dat het feit, dat er net een collega was geland, wellicht
van invloed is geweest.

De Commissie had ten aanzien van de Vref-Speed evenzeer kunnen stellen: "One can

wonder to what extend the captain could have been psychologically motivated to set the

Vref-speed far too low. " Om daar aan toe te voegen dat de beperftte lengte van de

landingsbaan daar mogelijk op van invloed is geweest.

De Raad voor de LuchWaart geeft aan, dat de Captain's en de Co-pilot's Air Speed

Indicators beide op 139 knopen stonden.

Niettemin vaart de Raad kennelijk blind op de verklaring van de Captain na afloop, dat hij
144 knopen had ingesteld. Hoe blind zal uit de onderstaande punten blijken.
De vraag is overigens tegenover wie de Captain zijn verklaring heeft afgelegd dat hij f44
knopen had ingesteld. Hoe de vraagstelling heeft geluid is niet duidelijk. De frasering ". .

. tlnt he indeed . . . " veronderstelt een suggestieve vraag.

Bij het waarheidsgehalte van de verklaring van de Captain kunnen na zorgwldige bestu-

dering van het Eindrapport en van de bijlagen zeer grote waagtekens gezet worden:

Om 06.54:08 maakt de Boordwerktuigkundige voor het eerst en voor het laatst melding

van het instellen van de snelheid: "speeds . . .they are 237, 195, 161,50 land, : 139 "
De Captain reageert met: "Set", Co-piloot; "Set".

De eerstvolgende keer dat de snelheid daarna ter sprake komt is pas om 07.32;20, een

halve minuut vóór de crash op een hoogte van 400 voet. Uit de combinatietabel "Regis-
tos-Radar-Communicaqóes-CVR-AIDS/DFDR' in de bijlagen van het Eindrapport valt
af te leiden wat er wordt gezegd op welk moment en hoe hoog de snelheid dan is:

De hieronder staande tabel dient te worden gelezen met in het achterhoofd, dat

de na te streyen snelheid volgens de verklaring van de Captain 14,4 knopen bedraagt.

"Speed a bit low, speed is low" SPEED: 130,6
"Ja, OK, speed is OK" SPEED: 136,0

07.32:20: Capt:
O-1 .32:24: Capt:

07 -32:34: Capt:
07.32:37: Capt.

Bliikbaar is 130 à

"Speed a bit low, speed is low" SPEED: 132,1
"OK, OK, OK" SPEED: between 132,1 and 137,5

132 voet volgens de captain "a bit low", maar 135 à 136 voet is "OKu

De Raad voert aan als bevestiging (contirmation) voor het tèit, dat de captain 144 knopen
had ingesteld, dat dat blijkt uit de op de Flight Data Recorder gesignaleerde gemiddelde

snelheid van 142 knopen. Deze gevolgtrekking kan volgens door de Stichting geconsul-

teerde deskundigen niet worden gemaalt.
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Volgens deze zegslieden heelt de autopilot heeft uit zichzelf al de neiging om bii "gusty"

weer tle snelheid iets op te voeren tot boven de ingestelde Vref'-waarde. Vandaar het aan-

getroffèn gemiddelde van 142 kaopen bii een ingestelde waarde van 139. Was 144 inge-
steld, dan zou de gemiddelde snelheid in die zelfde situatie waarschiinlijk 147 bedragen.

Je kunt het zo voorzichtig zeggen als je wilt, je kunt het eut'emistisch omschrijven, maar
het bovenstaande leidt tot geen andere conclusies dan:

- De bemanning heeft de landing ir'gezet met een Vref-speed van 139 knopen en
gepoogd die snelheid te handhayetr tot aan de touchdown.

- Deze landingssnelheid was, met de heersende wind, 12,5 knopen lager dan
voorgeschreven in het AOM; de Vref-speed had in de slotfase van de vlucht
151,5 knopen moeten bedragen.

De captain heeft achteraf een "positive statement" afgelegd over de hoogte van
de door hem ingestelde Vref-speed. Uit gegevens in het onderzoeksrapport is
gebleken, dat deze verklaring strijdig is met de werkelijkheid.

- Een Vref-speed van 151,5 knopen had geleid tot een verlenging van de benodig-
de landing-distance met 125 meter. Dat had ingehouden, dat zelfs met medium
breking condities het toestel niet had kunnen landen.

De Anthony Ruys Stichting ontkomt er niet aan te constateren, dat in het licht van het
bovenstaande de indruk ontstaat dat de Raad voor de Luchtvaart fabeltjes van de beman-
ning over de ingestelde snelheid ten onrechte zonder meer voor zoete koek aanneemt,
terwijl getuigenissen van 30 inzittenden over vuur bij de rechtermotor vóór de touchdown
eveÍrzeer ten onrechte zonder meer naar het rijk der fabelen verwezen worden.

í341 Commentaar: terwijl de heer van der Elst een waag stelt over het vermogen, begint de

heer Hofstra maaÍ weer eens een praatie over het weer, maar zelfs daarover valt nog te
discussiëren: Uit berekeningen van het Nationaal Luchwaart Laboratorium blijkt inder-
daad, dat de krachten, die door de microburst zijn uitgeoefend de limieten van het
vliegtuig te boven gingen.

Niemand zal ontkennen dat er enorme krachten door het weer uitgeoefend.
Maar het is al te makÍ<elijk, om alle krachten aan het weer toe te schrijven.
Een te hoge daalsnelheid door een combinatie van een te lage landingssnelheid, in de hand
gewerkt door aktief ingrijpen van de co-piloot, mogelijk een verminderd draagvermogen
van de vleugels door de ware slagregens en piloten, die tegengestelde commando's geven,

hadden er ook zonder microburst wellicht al toe geleid, dat het toestel als een baksteen uit
de lucht was gevallen, met als mogelijk gevolg, dat de structurele limieten eveneens \ryaren

overschreden.

t35l Of een doorstart onder andere omstandigheden wèl gelukt zou zijn valt niet zonder meer

met een enthousiast "Ja, ja hoor !" te beantwoorden.
Het is zelfs zeer twijfelachtig, gezien de lage landingssnelheid, de hoge daalsnelheid en

het zeer late ingrijpen één seconde vóór de touchdown.

t36l En zo lust je nog wel peulties. Nota Bene: de Engelse vertaling van "Er staat water op de
baan" is "Standing Water on the runway". En was "Standing water" niet de uitdrukking,
die alle Nederlandse piloten zo goed kenden ?
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í371 NB. De heer Erhard zat aan tatèl en wist wel uit ziin hoofd welke verklaringen er precies
zijn ingeleverd.

l3El De Raad heeft niets aangetrotïen, dat ook maar enigszins te maken heeft met de betrouw-
baarheid van het vliegtuig. Bliikbaar is de tabrikant van het toestel een andere mening
toegedaan, die heeft immers voorgeschreven, dat een def'ecte thrust-reverser moet worden
geÍepaÍeerd, zodra het toestel op een vliegveld staat, waar reparatie mogelijk is.

Í391 Ook ten aanzien van het niet voorkomen van boodschappen van de captain op de CVR
wederom een staaltje van slechte voorlichting van deze "ervaren vliegers, waar wij het
vanmiddag van moeten hebben".

Na de biieenkomst legde een ander vlieger simpel uit hoe het komt, dat die mededelingen
er niet opstaan: De captain praat in zo'n geval in een microfbontje met een kapje er
omheen; daarom is zijn stem niet op de CVR te horen. Dat kapje is daar aangebracht, om
te voorkomen, dat passagiers allerlei toeters en bellen horen, in het geval, dat een toestel
in nood verkeert en de captain de mensen toch toe wil spreken.

Overigens is het in de ogen van de Anthony Ruys Stichting een merkwaardige zaak, dat
het hanscript van de Cockpit Voice Recorder is vervaardigd door uitgerekend de KLM.

Het kan goed zijn, dat de deskundigen van de KLM hun uiterste best hebben gedaan, èen
zo geftouw mogeldke weergave te produceren, maar de KLM is alles behalve een buiten
de partijen staande instantie: Het verongelukte toestel was in onderhoud bij de KLM en de
KLM bezit bovendien 30 % van de aandelen van Martinair.

Met name het ontbreken van enig geluid van bemanningsleden in de paniek in de slotfase
komt wat merkwaardig over. Maar ook in eerdere fases staan pun$es ten teken van
onverstaanbaarheid op soms essentiële plaatsen.

Het is dan ook een goede zaak, dat advocaten van de slachtoffers inmiddels toestemming
hebben gekregen, de tape te beluisteren.

Opmerkelijk is overigens, dat er om het beluisteren van de tape mogeliik te maken, eerst
een gespecialiseerd Amerikaans bedrijf aan te pas moest komen, vanwege een "hinderlijke
brom' op de achtergrond. Die brom is wellicht de enorme herrie van één van de motoren,
waiuover passagiers van de bewuste rampvlucht en van een aantal voorgaande vluchten
hebben geklaagd. Die was dan blijkbaal, in dat geval, ook in de cockpit te horen.

t40l Nota bene: Het minste, dat men bij de samenstelling van de Raadscommissie had kunnen
doen is toch wel een ervaren DC-l0-vlieger opnemen, al moet hij vanwege onpartijdigheid
desnoods uit Engeland worden gehaald..

I41l Over de Crew-coordination en de voorschriften daarvoor in Paragraaf 3.4.1 van
Martinair Flight Operations Manual, is al het nodige gezegd bij punt [21].
Als de heer Hofstra spreekt van "een instinctieve reaoie om te redden wat er te redden
valt", dan komt dat over als een poging om de correctie door de Captain goed te praten,
terwijl de actie in strijd was met de handelingsvoorschriften: In helder Nederlands vertaald
luiden die voorschriften: Je roept "My Controls", of je blijftvan de stuurknuppels af.

Bovendien: zoals de Anthony Ruys Stichting al bii meerdere gelegenheden aan de heer
Biemond heeft laten weten, heeft de boordwerktuigkundige - tijdens de terugvlucht op 22
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december naar Nederland - tegenover één van de passagiers verklaard, dat beide piloten in
de slotfase "in paniek als gel<ken aan de stuurknuppels zaten te rukken". Ook de passagier
in kwestie, die dit te horen kreeg, heeft het gerapporteerd aan de Vooronderzoeker. Geen

woord erover echter in het Eindrapport of in het Nederlandse Commentaar daarop.
In de conclusies van het Portugese Eindrapport staat alleen, dat er géén signalen zijn, dat
de crew het waarschuwingslampje dat de CWS uit stond. Alsof het dáár over gaat.

Maar áls het daar over gaat, dan kan verwezen worden naar het f'eit, dat de co-piloot rond
06.53:00 met de Captain afsprak: "You calling approach minimums and field ín sight . . .

you lookíng outside".

De opzet van PF en PNF (Pilot Flying en Pilot Non Flying) is, dat één van beide kijkt en

dat de ander stuurt, de opzet is niet, dat beide sturen en niemand meer kiikt.

I42l Uit deze opmerking: De vleugel breekt af en dan . blijkt nogmaals, dat de heren
achter de tatèl er geen idee van hebben, hoe het in z'n werk ging.
De vleugel brak pas af toen het toestel over de kop sloeg.

t43l "Maar die deed het toen nog wèI, die Voice Recorder ?" Een zeer slimme vraag, maar
een antwoord, dat volstrekt bezijden de waarheid is:

Volgens het transcript heeft de Cockpit Voice Recorder gewerkt en opgenomen-tot
negen seconden na de touchdown. (07.32:49 Touchdown / 07.32:58 End of Recording)

Twee seconden na de touchdown is op de tape een geluid te horen, een waaÍschuwings-
toeter: 7 -32:51: "SOUND OF LANDING GEAR HORN". Die toeter ging dus wèl af,
de toeter, die waarschuwt, dat er iets mis is met het landingsgestel.

Kennelijk glng er geen toeter af die meldde dat er motorbrand was.

En terwijl het toestel met het gebroken landingsgestel over de baan daverde, spoot het
vuur aan de voorzdde van de rechtermotor naar buiten en lekten de razende vlammen
langs de zijkant van die motor weg. Dit vuur, na de landing, is door meer dan 100

mensen gerapporteerd. Het vuur verzorgde na het uitvallen van het licht secondenlang de

enige verlichting, vóórdat het toestel rechts afsloeg en in stukken brak. Dàt vuur bracht
gedurende al die seconden géén brand-alarm in werking. In de motor zijn volgens de

Portugese Onderzoekscommissie geen sporen van motor-brand gevonden.

De enig mogelijke conclusie luidt dan ook: er was vuur, maar er was geen motor-brand.
Er ging dus ook geen brand-alarm af.

Vervolgconclusie: Het vuur kan er al evenzo al vele seconden vóór de crash zijn geweest
zonder dat er een alarm atging. Er was ook geen motor-brand, er was alleen maar vuur.
Dertig mensen hoeven in elk geval niet langer te twijfelen aan hun waarneming.

I44I Drukken is tbut hebben de piloten op de simulator geleerd, ze hadden moeten optrekken.
Maar optrekken is allesbehalve wat de piloten hebben gedaan: de co-piloot heeft zelfs de
throttles tegengehouden, toen die wilden optrekken.

Het verdient derhalve niet alleen aanbeveling, om de piloten bij te scholen op het
onderkennen van windshear. Het verdient tevens aanbeveling om hen bij te scholen in
de basisbeginselen van het ontsnappen uit een situatie met windshear.
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J45l De lezer van dit Commentaar heeft inmiddels wel een indruk van het al dan niet vercloeze-
len. In elk geval ziin 254 getuigenissen keurig vertaald, keurig overhandigd, maar heeft
de Raad vervolgens, zonder daartegen te protesteren, toegestaan, dat ze door de Portugese
Commissie verdoezeld werden.

J46l Zo "gewoon" is het niet, dat het toestel slechts brandstof aan boord had voor de heen-
vlucht, en dat weet de Raad donders goed !

Hoeveel brandstof op Schiphol is getanlt is niet na te gaan, want het weight-and-balance
systeem van het toestel was def'ect en de benzinemeters zijn na de crash op tilt gelagen
(drie van de vier stonden op 999.50 KG (Pag 67 Eindrapport).

Er zijn echter ten aanzien van de brandstof enkele opmerkelijke zaken aan de hand, die op
z'n minst vraagtekens oproepen:

Dat het vliegtuig exact de hoeveelheid brandstof had ingenomen voor de vlucht naar Faro,
inclusief de verplichte reserve voor het uitwijken naar Lissabon, is een bijna een unicum
te noemen: Martinair tankt, normaal gesproken, net als Transavia en net als Air-Holland
nooit in Faro.

De brandweer-commandant van Faro-Airport, de heer Nunes Gualdino verklaart in
november 1993 tegenover journalisten en enkele slachtoff-ers van de ramp: "Iles ninca
abastecen aqui en Faro. Eu acho que é porque a kerosine é mais barata na Hollnn-
da' (Er wordt hier nooit getankt in Faro. Ik denk dat de kerosine goedkoper is in
Holland).

En hij heeft gelijk: er wordt inderdaad nooit in Faro getankt door Nederlandse maatschap
plien. De eenvoudige uitleg daarvan is, dat de toestellen makkelijk heen en weer kunnen
op Nederlandse kerosine, die een hrartje per liter goedkoper is dan in Pornlgal en
twintigduizend kwartjes per vlucht is een hoop geld.

Dientengevolge is het is dan ook een vraag, of er in werkelijkheid niet méér brandstof aan
boord zat, dan de hoeveelheid, die in het Rapport wordt omschreven. r#at vast staat is het
volgende: Enkele stewardessen hebben hun eigen leven gewaagd door lang in het vliegtuig
te blijven om passagiers er uit te helpen. Eén van deze stewardessen stuurde een man
weg, die voor de derde keer terug in het toestel wilde om anderen te helpen. Haar
woorden waÍen: 'Nee, ga wcg, de tank zinen nog hoordevol voor d,e tentgweg'-

Deze informatie is aan de Riiksrecherche meegedeeld; wat er mee gebeud is, is niet
duideliik. Er zijn echter, met deze inÍbrmatie in de hand, maar twee mogelijkheden:

l. De stewardess was niet goed op de hoogte; dan luidt de conclusie:
Men wist bU de Atdeling Operations
op Faro te kunnen landen met een
weersomstandigheden en men heeft
minimum aan kerosine weg te sturen,

van Martinair dat het kiele kiele zou worden om
afgeladen DC-10 in het licht van de heersende
voor deze ene keer besloten het toestel met een
zodat hij nog nèt kon landen.

2. De stewardess was goed geïnformeerd; dan luidt de conclusie:
De Afdeling Operations en de Crew hebben onwaarheid gesproken over de hoeveelheid
kerosine aan boord. Maar dan is er gesjoemeld met de berekeningen van de Captain
voor de benodigde landingsafstand. Die benodigde afstand was in dat geval bij
Medium-braking-condities alleen al tengevolge van de kapotte thrust reverser en het
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extra gewicht van 20 ton ver boven de baanlengte uitgekomen, zonder zelts maar
rekening te houden met de wind. [Volgens de tabel in bijlage 2: 2250 (basis) - 150

(Flaps) + 22A (Gewicht) + 100 (Reverser) + 200 (Margin) : 262O meter nodig op
een baan van 2490 meter). De conclusie luidt in dat geval, dat dit toestel hiet onder
Medium-condities had mogen landen en dat een onverantwoord risico is genomen.

De eerst conclusie lijkt de Stichting het meest aannemelijk, maar nieffemin moet er
absolute duidelijkheid komen, om aan geruchten een einde te maken.

I47l N.B. De baan in Faro is 750 meter korter dan de kortste baan op Schiphol, de Kaagbaan

t48l Dat het geen onzin te stellen, dat buien in Zuid-Pornrgal "tropisch moessonbuien zdn, is
blijkt op pag. 38 van het Eindrapport, waar vermeld staat, dat de van 07.27 tot 07.37 de
neerslag 60-65 mm per uur bedroeg.

In dit licht liikt het juist om te veronderstellen, dat de vlieger met 13.000 uur ervaring als
gezagvoerder (zie bijlage 1) het bij het rechte eind heeft, als hij stelt, dat de Captain van
MP 495 een wij onervaren co-piloot, die bovendien de voorafgaande twee jaar niet in
Faro was geland en het jaar dáarvoor slechts één keer, nooit een nadering en een landing
onder dergeliike omstandigheden had mogen laten uitvoeren.

t49l Ja kijk, dit is dus een levensgevaarlijke opmerkingi ". . . een nvcnr vliegruig. dat breeh
er gewoon helemaal doorheen, door die waterla.ag. " Hier zie je het nu, het vertrouwen
van de "ervaren piloot" in het gewicht van het vliegtuig. Aangenomen kan worden, dat
ook Snoek "tlooded" verkeerd zou hebben geinterpreteerd.

l50l Als de heer Snoek het rapport goed gelezen had, had hij geweten, dat de Anthony Ruys of
welke willekeurige DC-10 dan ook met een landingsgewicht van 160 ton tenminste 255
meter over het eind van de baan zou zljn geschoven. Dat elke DC-10 van 160 ton met een

defecte trust-reverser over het eind van de landingsbaan zou zijn heen geschoten blijkt uit
berekeningen op P -lO7 van Eindrapport, waarin gesproken wordt van 255 meter.
Advocaten van de slachtoffers hebben berekeningen laten uitvoeren, die uitwijzen, dat in
het specifieke geval van deze vlucht de beschikbare lengte van de landingsbaan zelfs ruim
600 meter te kort was.

Over deze "crash-na-de-crash" wordt merkwaardigerwijs met geen woord gerept in de

conclusies van het Portugese Eindrapport.

OVERIGENS:

Over het gebruik van de Nederlandse taal in de cockpit

De Anthony Ruys Stichting heeft in het Rapport geen verwijzing aangeffoffen over het
veelvuldig gebruik van de Nederlandse Taal in de cockpit.
Er staat ook niets over in de aanbevelingen.

Door dit taalgebruik wordt aan de Canadese Boordwerktuigkundige informatie onthouden.

Het gebruik van Engels als enige voertaal aan boord in het geval van een beman-
ning van verschillende nationaliteiten zou door de ICAO en door de RLD verplicht
moeten worden gesteld, als dat niet al lang verplicht is gesteld.
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07. heriiaeLlt irei r,\ieer aa:: c1 e

Cb at 25OO I . lie need a- \rOR.

it, r..re go iir:mediatel)- to
it shou.lcl nct be a problem

^n,1 \-t

^6J./-u)

<C)
l'a.P)/
\-, )

)tt .

pl-us
donrt
Capt:

sitr-latie ) .

07. Capt en F/O
I{e er sbui en

Ca.,rt
1/s
maiie
But

Faro appro
r,iind 15C/1
storro, .3/8tenrp 1ó-,
c1uidelijl<e
ge geven o p

e'rraiueren de ueerradar en observeren de o:1-
van Faroo

acl: ireather:
8, 25AO vrsi.bi 1itï, prcsent ryeath.er thr.rnder-
5oo', 7/8 zJoo' plus 1/8 cb at 25oo',

Q]{ï-i 1O13, transj-iion 1evel 50 (nit j-s een
verslephtering van het weer aan l'ÍP 461
07.c2-')

"|]llr3e 
!

i s a J.anCing )'ou c an li'3.11(

Ana]-vse D. G.A. C . iLaDr..,ort
-- -' r '

Report nr

Uit d.e sailienstell-ing van cle -io::tu;ese OnrLerzoel:s Corltnrssie
;: ; ji;i ;ii 3Í; zc zeer' ,je c.i:it-iiê-'-lgi::i c e:: ;la::'; le.-le io inl:re:3
van ervarj-ng van een eï'\,'areïi iijnt'-l-ieSeTt ,-l.j-e eo3a] eens
verschilt van een technisckr bureai.tt'.i ieg-er.
De conclusre (zíe bJz. 35-1.7.2.17 bl-z. 105-2.2.1) is voor-
barig en l-eeft geen rekening geirouden inei hei feit, dat op
de octrtend van 2'l dec. 1992 twee i.iartinai-r vl-uci:ten waren
rnet besterirning Faro, i.;a3rvan dus r:taai' éón bena'-:-ning zich cp
de iroogte i:eeft l aten brengen van de nreteorologiscire condi-
ties.
Van de chronologische volgorde der gebeurtenissen zijnt
vliegtechniscLr gezíen, de wol6ende tijden van belang:

06. go around procedure

2)c7.08r-



c7. 1 1o 
1

C.ry\-/ I

2

TP 12O meldt zíeb, voor taxi-instruct j-es. Deze conver-
saties tussen verkeerstoren en TP 12O zijn valr zeer
groot beJ-ang, aangezi en de r,-erl.leerstoren met iret oog
op verkeerssctreiCing, di t vliegtuig na de start een
rechterboclrt uit iaat draaien, waar.joor hij op 6OOOt
midden ii: de onr,ieersbuj- terecht komt boven het viieg-
ve1d.

I\'ÍP 46i rappr:rteert 20 l;'i uit.
I'iP !+95 Capt: 20 ]l'1, hij zLt 2C nijJ- 1'oor ons.
- 

t-T/A: liet is er rve'l beesteilv-eer. Capt: líe should have
ai'riwed haif an hour earlier. t/O: Ja, clat liun je rr'€1
zeggen. (Bernanning realiseert zickr de raeersverslecl:tering)

o2.132 1 ]lP I+61 \:eTzoelit 5
om Cb te ontrr-ijl<en

07.1513 Cabinepersoneel vraagt naar }.et r,,eer en Capt bevestigt:
It Is er rotweer.

r\n( l\-í

1nu,l:-

.J.l

--J)

Llit te nloEen fii;iien
van Faro.

anti-ice (t panielc op

(tot 3 l<eer toe)
1C?j ,

19o/zo r,v-inc. i,lonrt overeen nret ',íj-r:lc1-

Capt and. ?/O act Cifferentl;r ori ti:e
1c8 al irtea 1 r !-t , 6. en b1 z. 1 1o 2,2.4)

mijl naar links
op 14 mijf- lio

07 .1

07.24a6

07 .' 4o 9

07 .2g1 1

13C7.30'-

-rt 
E

a7.30<)
3^

^Ft 
n. 

- 
)Lrí t) I

lr l+
CT .31 '

nn
t^ l-, ,\ r.. '\/ U'u 1 . )/

2A
OT .32È v

07.
)9

OT .32-'

_ _'ila7 .32-

"9OT .32t -

n/O approach-cirecl<list: '.'rordt afger+er1it in het Engej-s
rraarbij er rreer even Nederlancis 'vordt gesproken, 1\-aaroi)
f /nz Sorry, crerr briefing? moet hertralen. ;

t'tP 461 runway visua]..

ATC: clear to l-and rururay 11, runway surface conditions
f ooCed., nind 150f20.

MP 495 turning inbound. ATC hertraalt: ruïrlray f]. ooCeci.

Capt: wincl cominq frorn thr.e right, 30 I.iI,i, d.rifi; 12o,
so ltou make 123 (positieve land.ing).

J-anding cireckJ-ist.

r-iinctslr.iel-ct rripers orr (gzct hoott.) Capt

ATC: cJ.eared tc 1and., r,.,,inC 15A/lS-zC ïilI .
P / C au.to-pi l-o t C'fi'S .

F.fEt yolr nlissed. 5cot (r*lidangsl-ini.t)

1:eed n bit lorr, speeci is ior, (*" 6 sec. ieveiCapt : s
fI isht )

-t l,
2g1-r Capt: s,:-'eed O.Il .

t / O z ï../it'tclshi el-cl ,
24Ct kroogt")
trIK Zf,E );IETS ?'

Capt: a bit lor.i
i.iotoren rrrax. ii1

l45t hoogte Capt
tabe 1 bl-z , 46 .
ThrotlJ.es iCJ-e,
c ontro 1s . ( utz .
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07.

1o

-)
ÊO

Tenslotte:
ino perat ive
o r) Ài'iS ra e t

rraarom l:an er rrie I
op Faro,net 2l+9C

3 5OO mtr- jranen 3

3248

.r5o

-3!

Capt sianis throttles

Baanc ontac t .

fuJ-J.y forruard. (t" 14At)

C nitr.
wat er on thre rlrffrrair

ttpassi vett )

g'e -1- aiid i.í o r ci e n rn e t r1r .
nitr baan er'r, rilocten eï'
re\rerses ',fêrkerid. z:--jrr?

Eerel;enin3e:: actual aai:Cln8 Crstance 3 = Z!+9 O ntr )

i en 3')

i'r.ï. -iLD :

2330 ntr.
r\9

OT .24"' rLLIf.Tray f].o oded

C7 .2t1 1 rl.rï1rv-a]- iioocecl
sea leveJ-: 2770 F 2OO + 19
F.u:3.',raJr f].o oded nlean s 3 iher
breaking: ac t i on po or (aq.ua

?c)
OT .:)Z) 7 

rv j-nd. 1 9O / zO
sea 1evel 289C 2OO + 19O + 2OA = 3060 mtr.
Touchd.own point f or: 50" f laps :6O frffi-
I{aintain a reargin of 2OO mtr over the,lctuaL Landing Dísta:-rce.
Hier zíjn op 3 tijden redenen om uit te rrijl;en, ondat de bean-
iengte ontoereikend is.

A1s de PF (e/O) op 24O'niets ziet, dan had deze ofr.rel
1. doorstart procedure moeten initiëren,

cian, r"el-
2. Capt rnoeten interve:liëren: rrlÍY COi\TROLStt

Totaa-r r.raren er vier redenen om niet ter p1-e1;1:e aanr;ezig te
zi jn.

Dr rijzen vragen:

(runiv'a1r 1 1

o6 .52i2 ri:$'.r-al; liet 150,/.23.
sea 'r.:ve'l: :iic l:1 '{,j:o fia.p) + ioo (ie.re::-e
+ 2OC (crossir'j-i1d) = Z33O r.:tr. (:-s cius i:rarginaial)
o7.cBi2 u:-nc l5o/zo: hea:1".'ind cor:rponeilt (:i;c) ic

O + 2OO =
e is stand
pianir:g).

rJ

;q)

E

13.

t
-l-

i,l'aaronr l-aat de ervaren Capt een relaiief onervare.r'I
in margina-le cond.ities de toenacleripg r;-1-j-ege;r naar
v] i sgveid i.'aar hi j 2 jaarr niet is g'e','reest?

llaarorn ireeft cLe Capt aeen initj-a-tief 5citomei:. on
?e Llii te i.,'ijiier-?
b. in te grijpen?

'r'\ /.r-CiU
eeÏ1

f--n1^..
( Vo J-g'ens cie Con:i:li s s j- e :

i-Iet ra,:poz't geef'l; Aeei:. uitJ-eg aaii':
1. onderzceil naar rrer1.:- on rusttr jd.e:r crelr voorafgaa;:.d.

aaÍl de vlucht;
2. jO dagen totaai rrlieguren crelÍ;
3. proces-werbaal ondervragi-ng crelr;
4. het actueel J.andingsge'.+Ícht;
5. de Vref bereliening en tabeiJ.en;
6. loadstreet (i.reig1:.t ancl balance ) .

2 reverser
vc or iat:.cl.iné-
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Conclusie: Frimair verantwoordelijk ruas de bemanning voor de
positie en conditie r*aarop het wliegtr-ríg zich op 1\5t h.oogte
be'r'ond. met 50" f1aps, afnemende snelheid, th:'ott]es dicht,
in averse rneteoroJ.ogische condities van r'raaruit herstel bijna
ollnogeJ-i-jli r*as in de nog bescliikbare troogte:. zíe l:rief N-.T.S.8.
26 ol<t. 1994 en b1z. 89 6.2/6.3f5.\.

Dit tezanen lret de al-om aanr.iezige, door de naatsc
creëerde economische drul: om r^1aàr vooral nii-=t uit
oefent een eaorÍne psychologische belasting urt onr
prijs door te zetten tot landing op bestenming.

ilet is begrijpeli jk en mensel i j1i, dat een bena:1i-rang niet zal
toegeven ee:r niet juiste inschattJ.ng te hebben genaai:t en ciat
een maatschappij i-tt zo In geval de benanning, ook 'rseer orn be-
grijpeJ-ijke redenen, j.n besctrerning zal- nemen en proberen de
schuJ-d op secondaire factoren te sciiuiven, maar tocl:. r..o

Een vJ-iegtuig dat verongelukt is een vliegtuig dat niet ter
pl-ekke aant..rezíg had mogen zijn.

Samenstel 1er dezes heeft a1 s ai:tief pi].oot irr
luclitvaart een totaal van 16.3CO u. vergaarc,
1 3. OOO u. aJ-s gezagvoerder Tv-€reldrr.i jd.

-F--Frro------

;:appi j, 3ê-
te ir'ijkênr
tot elke

35 jaar
'-f àarlral:].



r_

ts;rtoge

lrs"c]

ACTUAL LANDING DISTANCE

The Actual Landing Distances on this page are based on the Íollowing
ReÍerence Conditions:

Landing weight 160.000 kg.
Standard Ílight technique as per AOM 3.3.

Touchdown point for: 35o flaps 620 m.
. 50o flaps 560 m.

Braking technique:
. Full brakes at nose gear touchdown.'
Standard temperature.
Zero slope.
Head- and tailwind are Íactored by 50 respectively 150 percent.

' For the purpose of catculating Actual Landing Distances only 500/o oí the

maximum available retardation force oÍ the brakes has been taken tnto

account.
ACTUAL LANDING DISTANCES (m)

', Tailwind Nor allowed

*af-\

\
a

trVind SEq I E:VEL ELEV ELEV 2000 ELEV 4000

GOOD MED POORGOOD MED POOR

2190 276020s o 25001980 25201910 2440

1900 2410 31101830 2330 3000

1760 2240-2880
1690 2150 2760
1620 2060 2640i,ï:: il

1760 2254 2890
1830 2320 2990
1760 2230 2870
1690 2140 2750

1690 ztóA 2770
1620 2A70 2650
1550 1980 2530

ELEV 8OOO ftELEV 6000 ft

GOOD MED POORGOOD MED POORGOOD MED POOR

2540 31602470 3080
Tail 10
Wind 5 2330 2920

2390 2970 38802320 2890 3T7A2180 273:C 3550

2320 2880 3760
22sA 279A 3640
2180 2700 3520

22s0 2800 36s0
2180 2710 3530
2110 2620 3410ffi:il

2110 2640 3430
2A40 2550 3310
1 970 2460 3190

comp
(k1)

Tail 10
Wind 5

GOOD MED POOR GOOD MED POOR

ztgoW
2040 2570 3330

1970 2480 3210
1900 2390 3090
1830 2300 29?0

ELEV 10000 rt

GOOD MED POOR

zanW
246A 3050 3990

2390 2960 38?0
2320 287A 3750
2250 2780 3630

Wind
comp
(kil)

NOTE: Landing with 50o llaps decreases lhe above-mentioned actual landing
distances as follows:
. Runway condition/decrement; good/-100m; medium/-l50m and

poor/-2AA m.

Corrections (m) for deviating conditions: Good Medium Poor

Weight per 1o.ooo rg ry loo.ooo kg
BELOW

+ 80

70

+110

- 100

+150

-140

Slope per 1 o/o 9OWN stope
UP

+180

-140

+ 250

- 190

+480

-370
Temperature

' ABOVE standardPer 1oo t 
,ELow

+ 60

50

+80
-70

+100

90

Threshold
Speed per 1 Kt ABOVE Vtn + 5 Kt +20 +30 +40

Reverse
Thrust

Eng 1 or eng 3 fwd ldle
Full reverse on eng 1 and 3; eng 2 Íwd idle
No rever:se

+30
+30
+110

+360
+100
+ 360

+7r70
+190
+770

Crosswind Per 5 Kt +50

Maintain a margin oÍ 2OO rn over the Actual l-anding Distance.

ocT 88 KLM DC-10 Page: 6



BSta-3e 3 WIND COMPONENTS

MOTNE
CODE

BRAKING
ACTION

BRAKING
COEFFICIENT

50

30

20

0

5 10 15 20
CiïOSS'vïli\jD Liivii'iS *

CHART TO DETERMINE MAXIMUM WIND
coMPoNENTS (kt) ON DRY/WET OR

CONTAMINATED RUNWAYS

Crosswind limits related to braking action:
maximum per bracket applies.

Crosswind limits related to braking coefficients:
to be read direct from the chart.
VIS andlor CEILING may limit the maximum cross- and/or
tailwind component (reÍ. AOM 3.7.3).

Gusts must be included.
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