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ALGEMEENHEDEN 

 

 

1. Plaats 
BEKKEVOORT 

 

2. Datum en uur van het ongeval 
24/4/2002 ±12.50 uur 

 

3. Helikopter 
Robinson R22B SN2539 

 

4. Eigenaar 
PARAMOUNT HELICOPTERS DIEST 

 

5. Type van aanwending 
Vliegexamen 

 

6. Vluchtfase 
Auto rotatie 

 

7. Personen aan boord 

• Examinator (voor Bestuur van de Luchtvaart) houder van de geldig 

vliegvergunning n° 113188 van Beroepsbestuurder Helikopters 

Instructeur 

 

• Leerling : houder van een geldig oefenvergunning n° 101.087. 
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ANALYSE 

 
1) Referenties: 

- Verklaring examinator de heer Aelaerts Pol : bijlage 1 

- Verklaring van de kandidaat piloot de heer Schuurman Ron : bijlage 1 

- Safety Notices Robinson : bijlage 2 

- Inspectie rapport van de technische dienst van het bestuur der luchtvaart : 

bijlage 3 

- Foto’s van het ongeval ter plaatse : bijlage 4 

 

2) Vaststellingen: 

- Uit het blad van de brandstofbevoorrading blijkt dat er niet getankt werd voor 

de vlucht 

- Resterende fuel in de hoofdtank volgens inspectie rapport +/- 25 cl 

- Fuel low warning is nog intact alsook low warning RPM 

- Governor op de collectif was “on” 

- De oefening werd uitgevoerd met wind achter (landingsrichting) 

- Rotorbladen zijn nog bevestigd aan de rotorkop (vervormd maar niet 

afgebroken) 

- Beide inzittenden spreken van hevige vibraties tijdens de daling 

 

3) Verslag: 

Naar aanleiding van het onderzoek en door de verscheidene gesprekken gevoerd  met 

de beide inzittenden kan wij hieruit het volgende concluderen: 

De oefening “autorotatie” is wel degelijk een verplichte oefening die dient uitgevoerd 

te worden en dient gekend te zijn door de kandidaat op het examen en zoals voorzien 

op het examenblad uitgegeven door het bestuur der luchtvaart. 

Of de helicopter al dan niet zonder fuel was, laat ik hier in het midden ( beide 

inzittenden getuigen van het uitsijpelen van fuel uit de brandstoftanks) omdat dit 

gegeven niet relevant is bij dit incident. De betrokkenen waren toch bezig met het 

uitvoeren van een gesimuleerde motorpanne zodoende dat indien de motor zou stil 

gevallen zijn door gebrek aan fuel deze oefening sowieso zou moeten uitgevoerd 

worden. Met andere woorden, beiden waren voorbereid op de uit te voeren 

noodlanding. 

Uit de ondervraging blijkt, dat de eerste oefening autorotatie die opgelegd werd door 

de heer Aelaerts aan de kandidaat min of meer correct werd uitgevoerd, doch dat de 

precisie van de ganse evolutie te wensen overliet(de toegelaten tolerantie van de 

nauwkeurigheid bedraagt bij een autorotatie voor een PPL  

+/- 100 meter van de gekozen landingsplaats). Doordat deze oefening niet binnen de 

toegelaten limieten werd uitgevoerd heeft de examinator, de heer Aelaerts, een tweede 

autorotatie laten uitvoeren, waarbij de heli volledig werd vernield. 

Uit de verklaringen van beide inzittenden kan wij afleiden dat tijdens de tweede 

betreffende autorotatie ‘de heli hevig vibreerde’ bij de aanvankelijke daling wat hier 

reeds wijst op een  gebrek aan toerental (low RPM) van de rotor. 

Het is namelijk van essentieel belang dat de piloot zijn rotortoerental in de groene 

zone dient te behouden tijdens de ganse oefening door een voldoende voorwaartse 

snelheid te behouden en de collectif full down te plaatsen. Hier gebeurde mijn inziens 

reeds een eerste fout namelijk dat de collectif niet volledig naar beneden was zodat de 

RPM langzaam maar zeker verminderde (bleed off van RPM rotor)Dit verschijnsel is 

waar te nemen door het schokken van de cockpit (vibraties) en de low RPM warning 
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(claxon) wat beiden mij ook bevestigd hebben. Deze vibraties zijn te wijten aan een 

rotorstall waarbij het RPM zienderogen verminderd. De inertie van de rotorbladen van 

de RH22 is miniem zodat bij te weinig toerental en lage hoogte het onmogelijk is om 

nog voldoende RPM wederom op te bouwen tenzij hier onmiddellijk ingegrepen 

wordt met de motor. Dit geeft aanleiding tot een enorme sink of rate (daalsnelheid 

vergroot met het gekende vervolg)  

Een tweede fout gebeurde tijdens het hernemen (recovery faze) waarbij de kandidaat 

te vroeg en te brutaal in de collectif trok waardoor de RPM rotor nog meer 

verminderde en de heli volledig onbestuurbaar werd. Als instrukteur of examinator 

kan u op dit moment onmogelijk nog de gemaakte fout herstellen.  

 

Het motor toerental wat tijdens de ganse evolutie rond het midden van het instrument 

schommelde (rond de 80%) verklaart eveneens dat de motor niet automatisch 

herneemt met de governor “on” Het is namelijk zo dat de governor het toerental 

herneemt vanaf 80 % RPM motor. Door het feit dat de kandidaat te brutaal in de 

collectif trok heeft het toerental van de motor ook de neiging van te dalen (dus onder 

de 80%) zodanig dat de motor onmogelijk nog voldoende RPM kan ophalen tijdens 

de recovery faze. 

 

Het wrak van de heli verklaart met welke impact (daalsnelheid) de heli de grond 

raakte alsook de positie van de collectif die volledig naar boven getrokken staat. 

Beide pallen waren nog bevestigd aan de rotorkop wat bevestigd dat het rotor RPM 

praktisch nul zoniet nul moet geweest zijn. 

Bij het nog draaien van de rotor zijn de rotorbladen het eerste wat bij een impact 

afbreekt. Bij nazicht van de foto’s kan u zelf vaststellen dat de cockpit van de heli 

volledig gekanteld is naar rechts waarbij de pallen van de hoofdrotor onvermijdelijk 

zouden afgebroken zijn bij het nog enigszins draaien van de rotor. 

Beide verklaringen bevestigen eveneens dat de heli hevig vibreerde – typisch 

fenomeen van low rotor RPM. 

 

Een derde fout, misschien minder doorwegend in dit geval, is de landingsrichting. 

Bij nazicht van het verslag van de federale politie en foto’s blijkt dat de heli met wind 

achter gecrasht is. Het landen met wind achter is ten stelligste af te raden omdat 

hierdoor de daalsnelheid eveneens vergroot. Bij nazicht van de gegevens van de 

meteo gaat het hierover slechts een zestal knopen wind wat misschien nog te 

aanvaarden is maar toch. 

 

Bij de RH 22 en bij andere helikopters is het van primordiaal belang dat de rotor 

steeds een voldoende RPM heeft en dit ten allen tijde (zelfs met motor en in normale 

vlucht) vandaar de “green zone” op elk instrument. 

 

Het gebeurde incident kan u eveneens bijna identiek terugvinden in de safety – notice 

SN – 10 en SN – 24 van het vluchthandboek. Het afbreken van de staart van de heli 

wordt hier eveneens in beschreven, wat er ook gebeurde tijdens dit incident. 

 

Richard TAVERNIERS 

Chief Inspector of Accidents 
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Verklarino van de heer .................. dd. 21 mei 2002 

Ondergetekende, de heer  ......, werd aangeduid door het Bestuur der Luchtvaart om 
een PPL-examen af te nemen van de heer Ron Schuurmans. Dit examen vond 
plaats te Diest bij Paramount Helicopters op datum van 24 april 2002. 

Verloop:  

Ik heb eerst een briefing gegeven over het verloop van het examen, en de 
theoretische kennis van het toestel getoetst van de betrokkene. 
De kandidaat had een weight & balance berekend met ais resultaat dat indien de 
fueitanks vol waren wij over onze limieten waren. De kandidaat heeft daarop een 
externat pre-flight uitgevoerd onder mijn supervisie waarna we zijn ingestapt en 
de internai checks (cockpit - checks) hebben uitgevoerd. 
Bij controle van de fuel quantity stelde ik vast dat de hoofdtank ongeveer één 
naaidbreedte onder de heift stond en de hulptank boven 1/4 van de hoeveelheid 

• tank aanduidde wat ongeveer 1u05 vluchttijd gaf ( voor een voorziene vlucht van 
30 minuten ). 

Na het opstijgen zijn wij begonnen met de voorziene oefeningen over de 
algemene vlucht. Deze oefeningen werden beêindigd met een gesimuleerde 
autorotatie met power-recovery waarvan de procedure correct werd uitgevoerd 
doch de precisie t.o.v. de aangeduide landingszone te wensen overliet. Na de 
power-recovery zijn wij terug opgestegen richting Paramount Helicopters waarbij 
ik hem een tweede autorotatie gegeven heb op +/- 800 ft (AGL) om de precisie 
van de kandidaat te verifiéren (verkorten en verlengen van het alijtraject). 

Tijdens de daling verliep alles normaal (engine idle, RPM in the green, carbu-
heater on, gestabiliseerde daling). Gedurende de ganse vlucht hebben wij op 
geen enkel moment een low-fuel warning gehad. Tijdens de flare gevolgd door 
de power-recovery heeft de kandidaat aan de collectif getrokken zonder de 
throttle te openen waardoor de rotor-RPM abrupt verminderde en ik onmogelijk 
nog tijdig de gemaakte fout kon verbeteren aangezien we op een te lage hoogte 

• waren. De rotor-RPM bedroeg op dat moment minder dan 80% waardoor het 
toestel hevig vibreerde en praktisch onbestuurbaar was. Op het laatste moment 
hebben we beiden het toestel naar achter geïnclineerd om de voorziene impact te 
laten gebeuren op het staartgedeelte van de helicopter. 

Na de impact hing ik in de veiligheidsgordels half over de piloot. Ik ben ais eerste 
uit het toestel gekropen en bemerkte dat de fuel uit de tank op de grond 
sijpelde, waarbij ik de heer Schuurmans hierop adent maakte en hem heb 
aangemaand om zo vlug mogelijk de heli te veriaten. Ik heb hem hierbij 
geholpen en de kandidaat piloot heeft op handen en voeten achterwaarts de heli 
verlaten. Wij hebben ons al kruipend zover mogelijk van het toestel proberen te 
verwijderen. 

Nadat we min of meer bekomen waren van de impact, stelden wij vast dat er 
niemand in de omgeving was die het ongeval gezien had. Ik heb dan mijn GSM 
genomen en de heer Romain Schots verwittigd. Deze laatste heeft dan de nodige 
stappen ondernomen am de hulpdiensten te verwittigen. 
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Versiag crash OC DBW v 24/04/2002 

Na kennismakingkennismaking net de examinator, Pol Allaerts, op de helihaven v.Paramount Helicopters te Diest, 
wordt als examen-vlucht-voorbereiding o.a. de Weight & Balance gemaakt voor het toestel R22 00- 
DBVV. 

Op basis v.d. W&B blijkt dat gezien het gewicht v.d. passagiers (Pol Alaerts + 95 kg, ikzelf + 85 kg) er 
niet kan vertrokken worden met 4/4 fuel, noch met 3/4 fuel. Zeker rekening houdend met het feit dat 
het toestel 00-DBW reeds geruime tijd, bij lets zwaardere belasting steeds meer dan 25 MAP vereist 
(regelmatig tot 27-28 MAP) 

Voor de vlucht wordt de volledige pre-check v.h. toestel gedaan onder toezicht v.d. examinator. (o.a. 
check -rwaming tights'). Ailes latijkt noimaa 

In de cockpit wordt door mij de dubbele besturing gemonteerd en nogmaals gecheckt door de 
examinator. 
Tevens wordt in de cockpit alles gecheckt zoals voorzien en worden geen uitzonderingen vastgesteld. 
De 'main'-fuel staat op + 50%, de 'aux' staat tussen de 25 & 50 %. (Uit ervaring weten wij dat dit 
toestel, 00-DBW, bovendien een lagere fuelstand aanduidt dan dat werkelijk het geval is). 
Na overleg met de examinator, blijkt dit ruim voldoende gezien de geplande vlucht van max. 25 à 30 
minuten. 

Pre check list wordt nauwkeurig gevolgd en na check `no reds, no lights' : Take Of. Alles blijkt zoals 
het hoort. 

Na de opstijging worden enkele examentest afgelegd w.o. reeds een eerste van ong. 800 ft met 
afgedraaide throttle, op hoogte (± 400 ft.) onderbroken en door opengedraaide throttle terug 
hernomen, geslaagde autorotatie. 

De laatste test (wij zijn inmiddels op onze retour - ± 800 meter v.d. Helihaven v. Diest) houdt nogmaals 
een gesimuleerde autorotatie in. Deze laatste opdracht wordt duidelijk door de examinator overlopen 
en gespecificeerd. De autorotatie dient te worden ingezet van op ong. 1000 ft. De throttle dient te 
worden afgedraaid, de collective gaat 'full down', govemor blijft geactiveerd. De autorotatie dient 
echter niet te worden gedaan tot op de grond, maar dient te worden afgerond op ong. 20 meter v.d. 
grond. Tijdens de afronding v.d. autorotatie dient de throttle terug volledig te worden opengedraaid 
teneinde de rotor motorisch terug aan te drijven. 

De opdracht wordt nogmaals herhaald en de autorotatie ingezet van op ong. 1000 ft. : throttle wordt 
afgedraaid, collective 'full down', speed tussen de 60 & 70 Kts. gerespecteerd. 
Het manoeuvre wordt afgerond door een flare waarbij op het einde, het toestel wordt ondersteund 
door 'collective'. 
Tijdens de flare wordt door mij de throttle terug volledig opengedraaid. Hier blijkt de motor echter niet 
onmiddellijk te reageren. lk tracht de throttle op dat moment zelfs nog verder door te draaien, doch 
deze staat reeds maximaal open. Echter zonder het gewenste toenemend motorvermogen te 
bekomen. (motor RPM : naald blijft ong. halfweg schommelen) 
Onmiddellijk duw ik de collective 'full down' en de cyclic naar voor, dit teneinde de rotorsnelheid te 
gebruiken voor het afremmen v.h. toestel bij de definitieve landing. 

Op hetzelfde moment, bij het inzetten van dit definitief landingsmanoeuvre, gaat het wa ming light v.d. 
'Low RPM' aan en de claxon af. Tijdens de definitieve daling heb ik continu getracht de voorwaartse 
snelheid toch nog zo hoog mogelijk te houden. Tijdens deze daling begint het toestel tevens te 
vibreren. Geen enkel ander waming light brandt. 

Bij de uiteindelijke landing, heb ik getracht de laatste flare te doen, afgerond met 'full-collective' en 
`cyclic' maximaal achterwaarts. Doch de resterende power v.d. rotor bieek onvoldoende, zodat het 
toestel is gecrasht. 

Na de crash zijn wij beiden zo ver mogelijk v.h. toestel weggekropen aangezien er fuel uit het toestel 
iekte en hebben wij telefonisch contact opgenomen voor hulp. 
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