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ALGEMEENHEDEN 

 

 

 

1. Plaats 

LANDEN 
 

2. Datum en uur van het ongeval 
13 mei 2005 ± 13.20 uur. 

 
3. Helikopter 

- Robinson R22 B SN: 1868 
- Bewijs van luchtwaardigheid n° 4230 geldig tot 

18/11/2005 
- Aantal vlieguren : ±4050 u. 

 
4. Eigenaar 

ROTOR & WING BUSINESS NV 
Fruithoflaan, 101 bus 46 
2600 BERCHEM 

 
5. Type van aanweiding 

Luchtarbeid (Luchtfotographie) 
 

6. Vluchtfase 
Cirkels 

 
7. Personen aan boord 

• 1 piloot houder van een geldig vergunning 
(n°122056)van beroepsbestuur der helikopter. Ervaring 
± 160u 

• 1 passagier 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ongena
Rectangle



4  

Verslag van de heer Danny Croon – Technisch adviseur piloot 
expert 
 

Betreft: Ongeval 13 mei 2005 met de helikopter RH 22 OO-RWB te 
Landen 

ANALYSE 
 
Gelieve hierna mijn bevindingen en samenvattingen te willen vinden. 
De 13 mei 2005 werd ik omstreeks 13h30 opgebeld door een mijnheer uit 
Landen die mij vertelde dat er een helikopter was neergestort te Landen. 
Ik heb de heer Taverniers Richard – Directoraat generaal – dienst 
luchtvaart hiervan op de hoogte gesteld die mij daarna gevraagd heeft om 
de nodige vaststellingen te gaan uitvoeren. Ik heb mij onmiddellijk naar 
de plaats van het ongeval begeven en kwam ter plaatse rond 14h00. De 
lokale politie had reeds de nodige voorzorgsmaatregelen genomen alsook 
de brandweer die alle toegangen naar de plaats van het ongeval hadden 
afgesloten.  
Ik heb daarna de volgende vaststellingen uitgevoerd:  
 
1) Referenties: 

- Vluchthandboek Robinson RH 22 
- Safety Notices Robinson SN - 34 
- Reisdagboek helikopter  
- Verklaringen van de heer Lenaerts Wim, de heer Ulens Francis, de 

heer Mannaerts Louis, mevr Reynaerts Micheline, de heer 
Disviscourt Danielle– allen getuigen van het ongeval – zie PV politie 

- Gesprek met mevr Van Den Borne – omwonende die buiten stond 
te wachten en ongeveer 50 m verwijderd was van de plaats van het 
ongeval 

- Onderzoek wrak helikopter 
- Foto’s van het ongeval ter plaatse 
- Settling with power artikel 
- Meteo uitreksel Luik 

 
2) Vaststellingen: 

- In eerste instantie was het zeer moeilijk om het wrak te 
identificeren doordat dit volledig verbrand was. 

- Inzittenden piloot en passagier waren volledig verkoold. 
- Half opgebrande boorddocumenten teruggevonden waar ik kon uit 

opmaken over welke heli en welke piloot het ging. 
- Operator van de helikopter – Rotor Wing en Business uit Antwerpen 

op de hoogte gebracht en gevraagd om de namen van de 
inzittenden en deze doorgegeven aan de politie. 

- Inslag op verlichtingspaal (zie foto) 
- Stuk van een uiteinde rotorblad (+/- 30 cm) teruggevonden op een 

terras 80 meter verwijderd van de plaats van het ongeval. 
- Bladen vervormd en nog aan de rotorkop 
- Verscheidene filmrolletjes verspreid rond het wrak 
- Fototoestel teruggevonden onderaan de berm 
- Impact van de heli verticaal cockpit eerst op een totale oppervlakte 

van enkele meters 
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3) Verslag: 
 
Naar aanleiding van mijn onderzoek en door de verscheidene gesprekken 
en vaststellingen die ik uitgevoerd heb kan ik hieruit het volgende 
concluderen: 
 
Alle vergunningen van de piloot alsook het luchtwaardig zijn van de heli 
zijn in orde. 
 
De vermoedelijke oorzaak van dit ongeval is volgens mijn mening te 
wijten aan een besturingsfout van de piloot en het verkeerdelijk 
inschatten van de situatie (vortex ring state) De piloot -een jonge 
beroepspiloot (ongeveer 150 vlieguren total time) heeft hier buiten zijn wil 
om het gevaar van de vortex ring state onderschat en is daardoor 
‘letterlijk’ uit de lucht gevallen. Het fenomeen Vortex(ook wel settling with 
power genoemd) treedt namelijk op aan een lage voorwaartse 
vliegsnelheid en een lichte gecontroleerde daling (met motor) – zie ook 
bijlage settling with power. 
 
Ik zal hierna trachten het fenomeen Vortex zo eenvoudig mogelijk 
trachten uit te leggen: tot wat de meeste mensen denken wordt een 
helikopter zowel als een vliegtuig niet “gedragen” door de lucht maar wel 
naar boven “gezogen” door het feit dat op uw profiel (vleugel) bij vliegtuig 
en de pallen bij een helikopter de onderdrukzone boven uw profiel veel 
meer uitgesproken is dan de overdrukzone onderaan uw profiel. Wanneer 
een vliegtuig te traag vliegt ontstaan er wervelingen boven het profiel die 
zo sterk kunnen worden dat het vliegtuig uit de lucht valt (fenomeen stall) 
Een helikopter kan stationair – stil blijven hangen boven een punt door 
het feit dat de heli zijn eigen hoeksnelheid creëert en alsdusdanig zijn 
eigen lift opwekt waardoor de heli ‘stil’ kan blijven hangen boven een 
bepaald punt. Deze vorm van stilhangen vraagt wel meer vermogen van 
de motor dan bij een voorwaartse vlucht > dan 30 kt. Wanneer de piloot 
een daling (met motor) al of niet gecontroleerd uitvoert en de daling 
(daalsnelheid) de 300 ft overschrijdt kan men in een vortex ring state 
terechtkomen. Deze vortex state wordt alleen in theorie uitgelegd op de 
R22 en mag NIET meer worden getraind in vlucht(zie flight manual) 
doordat er al te veel ongelukken zijn gebeurd met de demonstratie 
hiervan op de R22. 
 
Wanneer de heli verticaal begint te dalen wordt op een gegeven moment 
de daalsnelheid (onderaan het profiel) hetzelfde als de aangezogen lucht 
(bovenaan het profiel) zodanig dat deze krachten elkaar opheffen en er 
geen doorvloeiing meer bestaat door uw rotor (pallen van de heli) In deze 
toestand (vortex) gaat de heli sneller beginnen te dalen waarbij de 
(ongeoefende)piloot de neiging heeft om meer collectif te trekken om de 
daling tegen te gaan. Bij deze handeling gaat de heli nog sneller beginnen 
te dalen (daalsnelheid vergroot en de aanzuiging bij het trekken van de 
collectif vergroot eveneens) waardoor de heli letterlijk uit de lucht valt. 
Een sink rate bij dit fenomeen van 3.000 ft per minuut of meer is hier 
geen uitzondering en is meestal fataal voor de inzittenden. In vortex 
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wordt de heli onbestuurbaar. De enige manier om uit deze 
vliegconfiguratie te komen is de collectif naar beneden te duwen en een 
voorwaartse snelheid aannemen zodanig dat we terug een doorvloeiing 
hebben van onze rotor en dat we terug controle hebben over de heli. Het 
spreekt voor zich dat om deze recovery te kunnen uitvoeren wij over 
voldoende hoogte moeten beschikken(1.000 à 2.000 ft). 
Uit de verslagen van de getuigen kunnen wij opmaken dat er geen 
abnormale geluiden voordien werden opgemerkt (uitgenomen bij één 
verslag -een soort gepruttel -wat kan duiden op de afhaking van de lucht 
op de rotorbladen) maar wel dat de heli “met een grote snelheid verticaal 
naar beneden ging “ met de “cockpit steil naar beneden” of in duikvlucht. 
Volgens alle getuigen vloog de heli op een lage hoogte en sommige 
getuigen spraken zelfs van het naar achter vliegen van de heli. Het ging 
hier wel degelijk om een fotovlucht –getuige hiervan de operator, de 
filmrolletjes in en rond het wrak en het gevonden fototoestel. Het 
gevlogen traject heb ik zo goed mogelijk op het bijgevoegde plan trachten 
aan te duiden. Min of meer boven de plaats van het ongeval heeft de heli 
nog ter plaatse gedraaid (kleine cirkels)waarschijnlijk om de goede positie 
voor de fotograaf te vinden en is daardoor in een wind achter situatie 
terecht gekomen wat deze situatie nog verergert. De windsnelheid was 
ongeveer 10 à 12 kt wat toch ook een beduidende rol kan hebben 
gespeeld in dit ongeval. 
Eén van de getuigen Mevr Van Den Borne, die zich juist onder de heli 
bevond tijdens het ongeval, verklaarde dat de heli naar rechts draaide 
met de neus naar beneden en vervolgens verticaal neerstortte. (zie ook 
safety notice SN-34 in bijlage) 
 
Bij vertrek werd de heli volgetankt volgens de operator met 2 personen 
aan boord en fotomateriaal en voor het tijdstip van het ongeval hadden zij 
ongeveer 01 hr vlucht uitgevoerd. Zij bevonden zich nog steeds in een 
‘heavy’ load situatie. Waar de heli is neergestort bevinden zich er ook 
twee hoge appartementsgebouwen die misschien ook kunnen gezorgd 
hebben voor een bijkomend venturi effect (verhoging van de windsnelheid 
tussen de gebouwen) 
De plaats van de impact situeert zich op max. 2 vierkante meter wat 
getuigt van een verticale impact van de helikopter. Uit de foto’s kan uzelf 
opmaken dat de cockpit eerst de grond heeft geraakt en dat de rest van 
de heli op de slachtoffers is terecht gekomen. Bij de impact was er ook 
nog een voldoende snelheid van de rotorbladen (zie impact van een blad 
op de verlichtingspaal) vermits er een stuk van een pal – ongeveer 30 cm 
– werd weggeslingerd tot op een afstand van ongeveer 80 meter 
(middelpuntvliedende kracht) tot op een nabijgelegen terras met een 
fameuze impact in het raamkozijn (foto) 
Zie ook de verbuigingen van de pallen op de foto’s die ook duiden op een 
voldoende rotorsnelheid (rpm rotor) 
 
Opgemaakt te Brussel op 25/1/2006 
 
 
 
R. TAVERNIERS       CROON Danny 
VOORZITTER       LID 
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In bijlage volgende documenten: 
 
 
 
1/ Plan omgeving met vermoedelijk vliegtraject 
 
2/ Uitreksel meteo gegevens (Luik) op de dag van het ongeval 
 
3/ Safety Notice SN-34 Robinson 
 
4/ Verklarend artikel “Settling with power” 
 
5/ Maintenance statement OO-RWB 
 
6/ 5 x getuigenverslagen politie 
 
7/ Lichting helikopterwrakparket 
 
8/ Foto’s 
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