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AFKORTINGEN

(A)					    Aeroplanes (vleugelvliegtuigen)
AGL				    Above ground level (boven het maaiveld)
AIP				    Aeronautical Information Publication (luchtvaartgids)
AMSL			   Above mean sea level (boven gemiddeld zeeniveau)
ATPL(A)			  Airline transport pilot licence (bewijs van bevoegdheid voor verkeersvlieger)

CB				    Cumulonimbus
CPL				    Commercial pilot licence (bewijs van bevoegdheid voor beroepsvlieger) 
CRE				    Class rating examiner (klassebevoegdverklaring examinator)
CTR				    Control zone (plaatselijk luchtverkeersleidingsgebied)

EASA			   European Aviation Safety Agency
EHRD			   Rotterdam The Hague Airport
ELT				    Emergency Locator Transmitter

FCL				�    Flight crew licencing (het afgeven van bewijzen van bevoegdheid aan 
cockpitpersoneel)

FE					    Flight examiner (vliegexaminator)
FEW				    Few (weinig)
FI(A)				    Flight instructor (aeroplanes) (vlieginstructeur, vleugelvliegtuigen)
FIC				    Flight Information Centre

GS				    Ground speed (grondsnelheid)

IAS				    Indicated airspeed (aangegeven luchtsnelheid)
ILT					    Inspectie Leefomgeving en Transport
IR(A)				�    Instrument rating (aeoplanes) (bevoegdverklaring instrumentvliegen, 

vleugelvliegtuigen)
IRE				�    Instrument rating examiner (examinator voor bevoegdverklaring 

instrumentvliegen)
IR-ME			�   Instrument rating multi-engine (bevoegdverklaring instrumentvliegen 

meermotorig)	
IR-SE				�   Instrument rating single-engine (bevoegdverklaring instrumentvliegen 

eenmotorig)

KNMI			   Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut
kts				    Knots (knopen)

LAPL				�   Light aircraft pilot licence (bewijs van bevoegheid voor lichte 
luchtvaartuigen)

LVNL				   Luchtverkeersleiding Nederland
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ME				    Multi-engine (meermotorig)
MEP(land)		  Multi-engine piston (meermotorig zuiger)
METAR			�   Meteorological aerodrome report (meteorologisch waarnemingsrapport 

voor een luchtvaartterrein)
MHz				    Megahertz
MLA				    Micro light aircraft (ultralicht vliegtuig)
MPL				�    Multi-crew pilot licence (bewijs van bevoegdheid voor bemanning 

bestaande uit meerdere piloten)

NOSIG			   No significant change (geen siginificante wijziging)
NSC				    Nil significant cloud (geen significante bewolking)

OML				�   Operational multi-pilot limitation (operationele beperking voor meerdere 
piloten)

OVC				    Overcast (bewolkt)

PPL(A)			�   Private pilot licence (aeroplanes) (bewijs van bevoegdheid voor privé-
vlieger vleugelvliegtuigen)

PSN				    Position

SE					    Single-engine (eenmotorig)
SEP				    Single-engine piston (eenmotorig zuiger)
SET				    Single-engine turbo-prop (eenmotorig turbine)
SIC				�    Specific regular medical examination(s) – contact licensing authority 

(specifieke regelmatige medische keuring(en) - neem contact op met de 
vergunningverlenende instantie)

SP-ME			   Single-pilot multi-engine (éénvlieger meermotorig)
SP-SE			   Single-pilot single-engine (éénvlieger eenmotorig)

TAS				    True airspeed (ware luchtsnelheid)
TMA				    Terminal control area (naderingsluchtverkeersleidingsgebied)

UTC				    Co-ordinated universal time (gecoördineerde wereldtijd)

VFR				    Visual flight rules (zichtvliegvoorschriften)
VMC				   Visual meteorological conditions (zichtweersomstandigheden)
VML				�    Correction for defective distant, intermediate and near vision (correctie 

voor een beperkt zicht op grote, tussengelegen en kleine afstanden)
VRB				    Variable (veranderlijk)
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ALGEMENE GEGEVENS

Nummer voorval: 2018038

Classificatie: Ongeval

Datum, tijd1 voorval: 22 mei 2018, 11.29 uur

Plaats voorval: Laagvlieggebied Gouda, nabij Stolwijk 

Registratie luchtvaartuig: PH-SBM

Type luchtvaartuig: Reims Aviation S.A. F172N

Soort luchtvaartuig: Vleugelvliegtuig met één zuigermotor (single engine piston) 

Soort vlucht: Bekwaamheidsproef (proficiency check)

Fase van de vlucht: En route

Schade aan luchtvaartuig: Volledig vernield

Aantal bemanningsleden: Twee

Aantal passagiers: Geen

Lichamelijk letsel: Beide inzittenden overleden

Overige schade: Schade aan bomen en verontreiniging van sloot 

Lichtcondities: Daglicht

1	 Alle tijden in dit rapport zijn lokale tijden (UTC+2), tenzij anders vermeld.
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SAMENVATTING

De Reims F172N was om 11.17 uur opgestegen vanaf Rotterdam The Hague Airport voor 
een bekwaamheidsproef.2 Aan boord bevonden zich de piloot en een examinator. Nadat 
het toestel het plaatselijk luchtverkeersleidingsgebied van Rotterdam The Hague Airport 
in noordoostelijke richting had verlaten, werd koers gezet richting het laagvlieggebied 
Gouda. In het laagvlieggebied, ten zuidwesten van Stolwijk, maakte het vliegtuig een 
manoeuvre waardoor het in korte tijd veel hoogte verloor. Hierbij kwam het vliegtuig in 
aanraking met een aantal bomen waarbij de linkervleugel afbrak. Het vliegtuig sloeg 
vervolgens na circa 200 meter tegen de grond. Beide inzittenden kwamen bij het ongeval 
om het leven. Het vliegtuig werd totaal vernield.

Het ongeval ontstond doordat het vliegtuig op lage hoogte in een verticale vlucht kwam 
en de piloten er niet in slaagden om met een herstelmanoeuvre vanuit deze verticale 
positie tijdig in een horizontale vlucht te komen. Waardoor het vliegtuig in een verticale 
vlucht kwam, kon niet met zekerheid worden achterhaald. Tijdens het uitvoeren van de 
herstelmanoeuvre raakte het vliegtuig met de linkervleugel bomen en was een ongeval 
niet meer te voorkomen.

2	 Verordening (EU) Nr. 1178/2011 FCL.010: Demonstratie van vaardigheid ten behoeve van de verlenging of 
hernieuwde afgifte van bevoegdverklaringen, waarbij enig mondeling examen is inbegrepen voor zover de 
examinator dit verlangt (ook wel proficiency check genoemd).
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1  FEITELIJKE INFORMATIE

1.1	 Verloop van de vlucht

1.1.1	 Inleiding
De ongevalsvlucht betrof een bekwaamheidsproef (proficiency check of kortweg prof 
check). De bevoegdverklaring SEP(land)3 in het bewijs van bevoegdheid voor privé-
vlieger van de piloot was verlopen. Hierdoor mocht hij niet meer als gezagvoerder 
optreden op vleugelvliegtuigen voorzien van één zuigermotor. Hij had samen met een 
examinator een bekwaamheidsproef in een Reims F172N4 gepland om de 
bevoegdverklaring SEP(land) weer geldig te laten maken. De examinator werkte als 
zelfstandige en was door de piloot ingehuurd.

1.1.2	 De vluchtvoorbereiding
De piloot had het vliegtuig, met registratie PH-SBM, gehuurd bij een luchtvaartbedrijf op 
Rotterdam The Hague Airport. Hij had met de examinator in de ochtend van 22 mei 2018 
op de luchthaven afgesproken om de vlucht uit te voeren en daar terug te keren. De piloot 
en examinator hadden niet eerder met elkaar gevlogen. De eigenaar van het luchtvaartbedrijf 
had het vliegtuig die ochtend gecontroleerd. Er was volgens hem voldoende brandstof 
(circa 91 liter) en olie (6 quarts) aan boord om de vlucht te kunnen uitvoeren. 

De piloot was omstreeks 09.15 uur aanwezig bij het luchtvaartbedrijf. De eigenaar van dit 
bedrijf verklaarde dat de piloot de brandstof en olie in het vliegtuig controleerde en 
vervolgens de voorruit schoonmaakte. Even later heeft de eigenaar van het bedrijf de 
examinator opgehaald bij een poort van de luchthaven en hem aan de piloot voorgesteld. 
Daarna zijn de piloot en examinator naar de briefingruimte in de hangar gegaan. De 
eigenaar heeft ze daarna niet meer gesproken. Het is niet bekend wat de piloot en 
examinator samen aan vluchtvoorbereiding hebben gedaan en of zij de vluchtuitvoering 
voorafgaand aan de vlucht hebben besproken.

Volgens het ingediende vliegplan vond de vlucht plaats onder zichtvliegvoorschriften 
(VFR). Er stond in het vliegplan een estimated off-block time5 van 11.15 uur en een 
geschatte vliegtijd (total estimated elapsed time6) van één uur. Daarnaast stond er in het 
vliegplan vermeld dat na vertrek direct naar punt H(otel)7 zou worden gevlogen en dat 
het een instructievlucht betrof. 

3	 Vleugelvliegtuig met één zuigermotor.
4	 De Reims F172N is een vleugelvliegtuig voorzien van één zuigermotor.
5	 Het geschatte tijdstip waarop het vliegtuig begint met bewegingen die gerelateerd zijn aan de start.
6	 Voor VFR-vluchten de geschatte vereiste tijd die nodig is om vanaf de start boven het vliegveld van bestemming 

te arriveren.
7	 Punt Hotel is in de Nieuwe Waterweg gesitueerd ten zuiden van Hoek van Holland.
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1.1.3	 De vluchtuitvoering
Nadat de piloot en de examinator aan boord van het vliegtuig waren, nam de piloot via 
de radio contact op met de luchtverkeersleiding (Delivery) van Rotterdam The Hague 
Airport en vroeg toestemming om de motor te mogen starten voor een lokale VFR-vlucht 
met een Mike-vertrekprocedure. Delivery meldde onder meer dat hij baan 06 kon 
verwachten voor de start. Toen de piloot meldde dat hij gereed was voor de start, 
ontving hij de klaring te mogen starten vanaf baan 06 met een Mike-vertrekprocedure. 
De Reims F172N steeg om 11.17 uur op. De transponder stond geselecteerd op code 
7000 met hoogteaanduiding. 

Het vliegpad is gereconstrueerd aan de hand van radargegevens. De gebeurtenissen 
die op genoemde tijdstippen plaatsvonden, zijn met letters aangegeven in Figuur 1.

Na de start maakte de examinator de melding ‘PBM simulated’8 op de frequentie van de 
toren (A). Het toestel verliet om 11.24 uur het plaatselijk luchtverkeersleidingsgebied 
(Rotterdam CTR) in noordoostelijke richting via punt Mike op een hoogte van 1000 voet. 
De bemanning meldde het passeren van het punt Mike op de torenfrequentie, waarop 
de luchtverkeersleiding de airborne time 179 doorgaf. Hierna heeft de bemanning geen 
radiocontact meer gehad met enige luchtverkeersleidingsdienst.

Het toestel maakte vervolgens een rechterbocht en zette koers naar het zuidoosten. Om 
11.25 uur passeerde het toestel de Hollandsche IJssel op een hoogte van 1350 voet (B) 
en vloog vanaf toen boven het laagvlieggebied Gouda.10 Het toestel klom vervolgens 
naar een hoogte van 1500 voet en startte om 11.26 uur een linkerbocht van 360 graden, 
die circa 45 seconden duurde (C). Aan het eind van de bocht was de hoogte 1200 voet. 
Het vliegtuig vloog vervolgens weer verder in zuidoostelijke richting waarbij de hoogte 
toenam tot 1500 voet. De grondsnelheid liep terug van 102 knopen naar 44 knopen (103 
en 45 knopen TAS11). Vanaf 11.28:02 uur was de hoogte 1400 voet (D). Daarna varieerde 
de grondsnelheid gedurende circa 42 seconden tussen de 68 en 78 knopen (69 en 79 
knopen TAS). Omstreeks 11.28:44 uur werd op een hoogte van 1375 voet en met een 
grondsnelheid van 73 knopen (75 knopen TAS) een linkerbocht van circa 180 graden 
ingezet (E). Circa 9 seconden later was de hoogte afgenomen tot 1250 voet; de 
grondsnelheid nam gedurende dit tijdvak ook snel verder af tot ongeveer 19 knopen  
(17 knopen TAS). De vlucht was daarna niet meer op de radar zichtbaar. 

In een weiland, gelegen onder het laagvlieggebied Gouda, werd het vliegtuig totaal 
vernield aangetroffen (F). Beide inzittenden kwamen bij het ongeval om het leven. Zij 
werden in het vliegtuig aangetroffen met hun veiligheidsriemen vast.

8	 Een dergelijke melding wordt meestal via de radio aan de luchtverkeersleiding medegedeeld om aan te geven dat 
het geen daadwerkelijke motorstoring betreft.

9	 Hiermee wordt aangegeven dat het vliegtuig om 11.17 uur loskwam van de baan en vloog.
10	 Simulated forced landing area, 100-500 AGL (Bron: AIP The Netherlands).
11	 De grondsnelheid die door het radarsysteem is berekend, is aan de hand van de koers en de heersende wind 

omgerekend naar IAS (aangegeven luchtsnelheid). Hierbij wordt aangetekend dat een marge moet worden 
aangehouden omdat deze snelheden niet nauwkeurig zijn. Het radarsysteem berekent namelijk de horizontaal 
afgelegde afstand gedurende een omwenteling van de radar, die ongeveer vier seconden duurt, waarbij geen 
rekening wordt gehouden met de verticaal afgelegde afstand. Gezien de lage hoogte waarop het vliegtuig vloog 
en de temperatuur op die hoogte is het verschil tussen de IAS en TAS (ware luchtsnelheid) verwaarloosbaar klein.
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Figuur 1: Vliegpad (rode lijn). (Bron: LVNL en OpenStreetMap)

1.2	 Letsel

Beide inzittenden kwamen om het leven.

1.3	 Ongevalslocatie

Het gebied waar het toestel neerstortte, bestaat uit meerdere stroken weiland die 
parallel aan elkaar liggen en gescheiden worden door sloten (zie Figuur 2). Deze stroken 
liggen in de richting van 165-345 graden. 

Ten oosten van de ongevalsplaats is een perceel met bomen. Dit perceel heeft de 
afmetingen van circa 110 x 65 meter. De hoogte van de bomen waarin de eerste impact 
plaatsvond, varieert van circa 17 tot 25 meter. De afstand van het eerste impactpunt in 
de bomen tot het impactpunt van het vliegtuig in het weiland bedraagt circa 196 meter.

Geraakte bomen

Traject

Geraakte bomen

Traject

Figuur 2: Ongevalslocatie. (Bron: Politie, Team Luchtvaarttoezicht)
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1.4	 Schade aan het vliegtuig

Het toestel raakte door het ongeval volledig vernield. Een deel van de linkervleugel is bij 
een bomenpartij aangetroffen en een ander deel verderop in het weiland (zie Figuur 2). 
In delen van de linkervleugel werden stukken van takken aangetroffen. Een deel van het 
vliegtuig werd in een boom aangetroffen (zie Figuur 3). Daarnaast werden in een weiland 
vele losse vliegtuigonderdelen aangetroffen. Het vliegtuig lag in een sloot (zie Figuur 4). 
De voorkant van de romp van het vliegtuig was volledig opengescheurd. De 
rechtervleugel werd enkele meters achter het vliegtuig aangetroffen (vanuit de 
vliegrichting gezien) in een weiland. 

Figuur 3: Stuk van het vliegtuig in een boom. (Bron: Onderzoeksraad voor Veiligheid)

Figuur 4: Het vliegtuigwrak. (Bron: Politie, Team Luchtvaarttoezicht)
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1.5	 Overige schade

Van een aantal bomen van de bomenpartij waren takken afgebroken, variërend van 
dunne tot dikke takken. Daarnaast trad er verontreiniging van een sloot op als gevolg 
van olie en brandstof die hierin terecht gekomen was.

1.6	 Gegevens van de bemanning

Piloot

Geslacht man

Leeftijd 60 jaar

Totale vliegervaring (uur) 2459

Totaal aantal uren op SEP 921

Totaal aantal uren op SET 1538

De bestuurder had op 21 mei 2018, de dag voor het ongeval, voor het laatst gevlogen. 
Hij had recentelijk, op 16 mei 2018, in een Cessna 17212 gevlogen.

Examinator

Geslacht man

Leeftijd 79 jaar

Totale vliegervaring (uur) 27.437

Totaal aantal uren op SEP onbekend

De examinator had op 18 mei 2018 voor het laatst gevlogen. Hij had recentelijk, op 21 
april 2018, in een Cessna 172 gevlogen. 

Zie bijlage A voor aanvullende gegevens over de bewijzen van bevoegdheid en de 
medische verklaringen van de inzittenden.

12	 De Cessna 172 is identiek aan de Reims F172N. De Cessna is in de Verenigde Staten geproduceerd en de Reims in 
Frankrijk.
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1.7	 Gegevens van het vliegtuig

De Reims F172N is een propellervliegtuig voorzien van een zuigermotor. Het vliegtuig 
heeft vier zitplaatsen: twee voorin en twee achterin, en een kleine bagageruimte achter 
in de cabine. De metalen romp heeft deuren aan de linker- en rechtervoorzijde. Het 
vliegtuig is een hoogdekker en heeft een vast landingsgestel. De besturingsorganen 
(stuurkolom en voetpedalen) zijn dubbel uitgevoerd.

Figuur 5: Archieffoto PH-SBM. (Bron: E. van Hassel)

De PH-SBM, met serienummer F17201637, was in 1977 gebouwd door Reims Aviation 
Industries13 in Frankrijk. Het vliegtuig had een Lycoming 0-360-A4M zuigermotor met 
serienummer RL-37148-27A.

Op 2 mei 2018 was een 200-uursinspectie uitgevoerd, waarbij onder meer een 
oliemonster is genomen, getest en in orde bevonden. De motorolie is tijdens deze 
inspectie vervangen. Bij de inspectie werden geen bijzonderheden aangetroffen. Het 
vliegtuig had op 21 mei 2018, een dag voor het ongeval, nog een vlucht gemaakt. Er 
waren na deze vlucht nog 14,45 uren beschikbaar tot de eerstvolgende onderhoudsbeurt.

Het bewijs van luchtwaardigheid was geldig tot 18 mei 2019.

De relevante Service Bulletins en Airworthiness Directives voor het vliegtuigcasco, de 
propeller en de motor waren uitgevoerd. 

13	 In 1960 werd een samenwerkingsovereenkomst getekend met Cessna om lichte vliegtuigen te produceren voor de 
Europese markt.
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Het vliegtuig had een Supplemental Type Certificate voor het gebruik van autobenzine 
(automotive gasoline).

Het gewicht van het vliegtuig, inclusief bemanning en brandstof, bedroeg circa 930 
kilogram bij de start. Het maximum startgewicht bedraagt 1043 kilogram.

1.8	 Meteorologische gegevens

Algemene situatie
Een omvangrijk hogedrukgebied bevond zich boven het noorden van Europa terwijl de 
luchtdruk boven centraal Europa laag was. Dit resulteerde in Nederland in een zwakke 
noordoostelijke stroming, die warme en onstabiele lucht aanvoerde.

Buien, die in de nacht en vroege ochtend van 22 mei 2018 over de regio Rotterdam 
waren getrokken, verloren in de loop van de ochtend hun activiteit en gaven tegen 
11.00 uur ten westen van Rotterdam nog slechts een zwakke echo op de radar. Tussen 
11.00 uur en 11.30 uur begon ten oosten van Rotterdam weer enige buienvorming op te 
treden. 

Zie Bijlage B voor de weersomstandigheden in de omgeving van Stolwijk.

1.9	 Vluchtregistratieapparatuur, radar en camera’s

Het vliegtuig was niet uitgerust met vluchtregistratieapparatuur of een aan boord 
aanwezige camera. 

Luchtverkeersleiding Nederland en het Air Operations Control Station van het Commando 
Luchtstrijdkrachten hebben radargegevens van de vlucht aangeleverd.

Rotterdam The Hague Airport heeft camerabeelden geleverd aan de Onderzoeksraad, 
waarop het toestel is te zien tijdens het taxiën en de start. Op deze beelden zijn geen 
bijzonderheden te zien.

1.10	 Medische en pathologische gegevens

Het Nederlands Forensisch Instituut heeft in opdracht van de Onderzoeksraad voor 
Veiligheid autopsie uitgevoerd op de lichamen van beide inzittenden van het vliegtuig. 
Beide autopsies bestonden uit een radiologische scan, gevolgd door een forensische 
sectie en een forensisch-toxicologisch onderzoek naar chemische stoffen in 
lichaamsmateriaal. Hieronder volgt een overzicht van de conclusies van de autopsies. De 
cursieve tekst is de letterlijke tekst zoals in de rapporten door de patholoog is 
omschreven.
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Examinator

Het overlijden van de examinator wordt verklaard door de verwikkelingen van de 
inwerking van zeer hevig (hoogenergetisch) geweld op het lichaam. Overwogen kan 
worden dat ziekelijke afwijkingen van het hart een rol gespeeld hebben bij de aanleiding 
van het ongeval.14, 15  

In het lichaamsmateriaal van de examinator zijn geen aanwijzingen gevonden voor 
aanwezigheid van ethanol (alcohol), koolmonoxide (gemeten als carboxyhemoglobine), 
drugs en/of bestrijdingsmiddelen. 

Piloot

Het overlijden van de bestuurder wordt verklaard door massale weefselschade, 
bloedverlies en acute orgaanfunctiestoornissen opgetreden ten gevolge van inwerking 
van hoogenergetische krachten (vliegtuigongeval).

In het lichaamsmateriaal van de bestuurder zijn geen aanwijzingen gevonden voor 
aanwezigheid van ethanol (alcohol), koolmonoxide, drugs en/of bestrijdingsmiddelen.16 

1.11	 Overige gegevens

1.11.1	 Proficiency check
In onderstaand kader staan een aantal verplichte onderdelen van de bekwaamheidstest 
vermeld.17

Steep turns (360º left and right at 45º bank)

Stalls and recovery:
i.	 Clean stall
ii.	� Approach to stall in descending turn with bank with approach configuration and 

power
iii.	Approach to stall in landing configuration and power
iv.	�Approach to stall, climbing turn with take-off flaps and climb power (single engine 

aeroplane only)

Simulated engine failure after take-off (singe engine aeroplane only)

Simulated forced landing without power (single engine aeroplane only)

14	 Pathologieonderzoek naar aanleiding van een mogelijk niet-natuurlijke dood, Nederlands Forensisch Instituut, 1 
augustus 2018; zaaknummer 2018.05.23.004.

15	 Het betreft hier een ernstige vernauwing van één van de kransslagaders en verlittekening van de hartspier.
16	 Pathologieonderzoek naar aanleiding van een mogelijk niet-natuurlijke dood, Nederlands Forensisch Instituut, 31 

juli 2018; zaaknummer 2018.05.23.004.
17	 Onderdelen bekwaamheidstest. (Bron: Flight test schedule, training/skill test/proficiency check, class or type 

rating, ILT).
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1.11.2	 Eisen aan examinatoren
De examinator was in het bezit van de bevoegdverklaring voor het afnemen van examens 
(FE(A)). Hij had het examen voor deze bevoegdverklaring afgelegd voordat de Europese 
eisen voor het verkrijgen van deze bevoegdverklaring van toepassing waren (april 2013). 
De bevoegdverklaring die in het verleden is verkregen, behoudt zijn geldigheid.

De eisen voor het verkrijgen van de bevoegdverklaring vóór april 2013 waren:

•	 De kandidaat moest instructeur zijn voor dezelfde type/klasse luchtvaartuigen als 
waarvoor hij examinator wilde worden.

•	 De kandidaat moest een aanvraag indienen bij de Inspectie Leefomgeving en 
Transport (ILT) die de aanvraag vervolgens beoordeelde.

•	 Als de aanvraag werd goedgekeurd, moest de kandidaat een ééndaags seminar 
bijwonen. Dit seminar werd georganiseerd door de ILT en hierbij werd aandacht 
besteed aan de wijze van examineren, de eisen die daaraan werden gesteld en aan 
de wijze waarop de examenadministratie gevoerd moest worden.

•	 Na het bijwonen van het seminar moest de kandidaat een ‘vaardigheidstest’ afleggen 
waarbij hij ten overstaan van een ILT-inspecteur of een senior-examinator een 
vliegexamen moest afnemen.

•	 Als de kandidaat deze test met goed gevolg had volbracht, kon de bevoegdverklaring 
‘examinator’ afgegeven worden.

•	 Deze bevoegdverklaring was drie jaar geldig; na deze drie jaar moest opnieuw een 
seminar worden bijgewoond en een vaardigheidstest worden afgelegd.

Er wordt geen leeftijdgrens gesteld aan examinatoren. Zolang de examinator aan de 
vaardigheidseisen en medische eisen voldoet, blijft de examenbevoegdheid geldig.

1.11.3	 Emergency Locator Transmitter
De Kustwacht Nederland heeft geen melding ontvangen van de Emergency Locator 
Transmitter, een radionoodbaken aan boord van het toestel.

1.11.4	 Aeronautical Information Publication
In het Integrated Aeronautical Information Publication (AIP) The Netherlands staat een 
overzicht vermeld van gebieden voor de kleine luchtvaart waar gesimuleerde 
noodlandingen kunnen worden beoefend.18 Dit zijn gebieden waar lager mag worden 
gevlogen dan de minimum vlieghoogte. Het laagvlieggebied Gouda, genaamd Area 
Gouda heeft verticale dimensies van 100-500 ft AGL. De delen boven wegen, kanalen en 
rivieren zijn niet bij het gebied inbegrepen.

De volgende opmerkingen staan bij Area Gouda vermeld: 

•	 Area assigned to civil light aircraft practising go-arounds;
•	 Model flying at PSN 51°55’00”N 004°40’42”E, radius 0.5 km height up to 1000 ft AGL.

VMC.

18	 7.3 Simulated forced landing areas for general aviation.
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Area Gouda ligt onder de Schiphol TMA 1, die een ondergrens heeft van 1500 voet 
AMSL. Het laagvlieggebied is ongecontroleerd luchtruim.19 Dat wil zeggen dat 
Luchtverkeersleiding Nederland daar geen luchtverkeerleiding20 verleent.

1.11.5	 Verklaringen betreffende de bemanning

De examinator
De Onderzoeksraad heeft met acht personen gesproken die recentelijk voor het ongeval 
met de examinator hadden gevlogen of beroepsmatig met hem te maken hadden gehad. 
Met betrekking tot het vlieggedrag liepen de verklaringen uiteen. Enkele personen 
hadden situaties met de examinator meegemaakt, die zij als onveilig hadden ervaren.

De keuze voor deze acht personen is als volgt gemaakt. Via de ILT is een overzicht 
verkregen van de ‘prof check’ kandidaten met wie de examinator in de periode van 1 
januari 2016 tot 1 juli 2018 heeft gevlogen. De kandidaten die een ‘prof check’ uitvoerden 
voor de verlenging van hun MEP(land) en/of SEP(land) bevoegdverklaring of hun type 
rating bevoegdheid zijn benaderd door de Onderzoeksraad.

Eén piloot verklaarde dat hij in april 2018 samen met de examinator had gevlogen voor 
de verlenging van zijn SEP-bevoegdverklaring. Tijdens deze vlucht met een Cessna 172P 
demonstreerde de examinator volgens de piloot op een hoogte van circa 1500 voet hoe 
een steile 180 graden bocht kan overgaan in een spiraalduik. Hij verklaarde dat het 
toestel bij deze manoeuvre 900 voet hoogte verloor voordat het op ongeveer 600 voet 
weer uit deze manoeuvre was hersteld. De piloot vond het vreemd en ongebruikelijk 
deze manoeuvre op een dergelijk lage hoogte uit te voeren, maar heeft hiervan geen 
melding gemaakt bij derden. Deze manoeuvre was niet van te voren besproken. Dit was 
de enige verklaring waarbij sprake was van een demonstratie van een spiraalduik.

De piloot
Een instructrice van het luchtvaartbedrijf waar de piloot het vliegtuig had gehuurd, 
verklaarde dat de verongelukte piloot een week voor het ongeval met haar had gevlogen 
ter voorbereiding op zijn bekwaamheidsproef. Zij heeft verklaard dat hij die vlucht goed 
had voorbereid en dat deze goed verliep. De piloot was daarna, volgens haar, gereed 
voor de bekwaamheidsproef.

1.11.6	 Getuigen
De Onderzoeksraad heeft een verklaring van een getuige ontvangen die door de politie 
is gehoord.21 Deze getuige bevond zich op een afstand van circa 900 meter van de 
bomenpartij waar de eerste impact plaatsvond (zie Figuur 6).

19	 Luchtruimklasse G.
20	 Luchtverkeersleiding is het regelen van het luchtverkeer door het geven van klaringen en aanwijzingen aan 

bestuurders van luchtvaartuigen.
21	 Afdeling Luchtvaart, Team Luchtvaarttoezicht.
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Figuur 6: Plaats waar getuige zich bevond. (Bron: Google Earth)

De getuige verklaarde dat hij het toestel verticaal met de neus omlaag naar beneden 
had zien vliegen vanuit een manoeuvre waarbij het toestel volgens hem ondersteboven 
vloog. Tijdens deze manoeuvre was de hoek tussen de langsas van het toestel en de 
horizon circa 45 graden. De verticale beweging werd gevolgd door de overgang naar 
een horizontale beweging waarna bomen werden geraakt. Deze getuige verklaarde dat 
hij een constant motorgeluid hoorde van het vliegtuig. 

Twee getuigen namen contact op met de Onderzoeksraad. De eerste getuige had alleen 
een harde klap gehoord maar het vliegtuig niet gezien voordat het in aanraking kwam 
met de bomen. De tweede getuige verklaarde dat zij op een gegeven moment een 
vliegtuig plots heel hard gas hoorde geven, en dat het geluid van de motor anders klonk 
dan normaal, veel ruwer. Zij vergeleek het geluid met motoren die hard optrekken met 
zoveel mogelijk kabaal. Het geluid hield aan ongeveer 5 seconden waarna het doodstil 
werd en zij een doffe knal/klap hoorde. Daarna hoorde zij het geluid van het 
verschrompelen/verscheuren van metaal. Hierna keerde de stilte weer terug. Deze 
getuige had het vliegtuig niet gezien.
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2  ANALYSE

2.1	 Inleiding

De Reims F172N was niet uitgerust met een systeem dat vluchtgegevens registreert. Dit 
heeft het achterhalen van de oorzaak van dit luchtvaartongeval bemoeilijkt. Er bestaat 
voor dit type vliegtuig geen wettelijke verplichting tot het aan boord hebben van 
registratieapparatuur. De radargegevens, gebaseerd op gegevens ontvangen van de 
transponder aan boord van het toestel, geven een beeld van het vliegpad dat het toestel 
heeft afgelegd. Het aantal radarparameters is echter beperkt en van sommige parameters 
was de betrouwbaarheid beperkt. Hierdoor werd het reconstrueren van het verticale 
vliegpad bemoeilijkt. Daarnaast heeft de Onderzoeksraad slechts gebruik kunnen maken 
van één getuigenverklaring voor het reconstrueren van het vliegpad vlak voordat het 
toestel neerstortte, omdat er maar één getuige was die het vliegtuig heeft waargenomen 
kort voordat het neerstortte. De andere twee getuigen hebben het vliegtuig wel gehoord 
maar niet gezien voor en tijdens het ongeval.

2.2	 Het vliegtuig

De documenten van het vliegtuig waren geldig en de voorgeschreven inspecties aan het 
vliegtuig en de motor waren uitgevoerd. Bij het technisch onderzoek zijn geen afwijkingen 
geconstateerd. Het gewicht en de zwaartepuntsligging van het vliegtuig zijn berekend 
waarbij gebruik is gemaakt van het gewicht van het vliegtuig en de inzittenden en de 
geschatte hoeveelheid brandstof. Daaruit bleek dat het gewicht en het zwaartepunt van 
het vliegtuig binnen de limieten lagen en dat het vliegtuig tijdens de vlucht binnen de 
categorie ‘normal’ viel. 

2.3	 De vlucht

2.3.1	 Vertrekprocedure
Het vliegtuig steeg op voor een lokale VFR-vlucht met een Mike vertrekprocedure, 
waarbij de CTR in het noordoosten wordt verlaten. De radarbeelden vertonen geen 
bijzonderheden over de manier waarop deze procedure werd uitgevoerd; deze kwam 
overeen met de procedure zoals voorgeschreven in het AIP. Er was één radioset aanwezig 
(COM 1); deze stond geselecteerd op de frequentie van Amsterdam Flight Information 
Centre (FIC) (124.30 MHz). Dit duidt er op dat de bemanning deze frequentie mogelijk 
uitluisterde. De bemanning heeft na het verlaten van de Rotterdam CTR echter geen 
contact opgenomen met Amsterdam FIC. Hier bestaat ook geen verplichting voor. 
Bemanningen van gemotoriseerde vliegtuigen die onder de Schiphol TMA 1 vliegen 
worden geadviseerd de frequentie van Amsterdam FIC uit te luisteren.



- 21 -

2.3.2	 Bekwaamheidsproef
De vlucht betrof een SEP-bekwaamheidsproef voor de piloot. Hij had een verlopen 
bevoegdverklaring SEP(land) in zijn bewijs van bevoegdheid voor privévlieger die hij 
weer geldig wilde laten maken. Zijn bevoegdheid voor Cessna SET was nog geldig. Een 
bekwaamheidsproef bevat een aantal verplichte items die dienen te worden uitgevoerd 
door de bestuurder en die worden beoordeeld door een examinator. Aan de hand van 
deze items heeft de Onderzoeksraad getracht te achterhalen welke manoeuvres er 
tijdens de vlucht zijn uitgevoerd. 

Na de start maakte de examinator de melding ‘PBM simulated’ op de frequentie van de 
verkeerstoren. De letters PBM zijn een afkorting van de registratie van het toestel 
(PH-SBM). Hier simuleerde de examinator waarschijnlijk een motorstoring vlak na de 
start, waarop de piloot een aantal handelingen diende uit te voeren als onderdeel van 
een noodlanding. Er kon niet worden achterhaald tot welke hoogte de noodlanding is 
doorgezet. Het is niet ongewoon om vlak na de start een motorstoring te simuleren. 

Na het verlaten van het verkeersleidingsgebied via het punt Mike werd koers gezet 
richting het laagvlieggebied Gouda. Een verplicht item tijdens een bekwaamheidstest is 
een gesimuleerde noodlanding zonder motorvermogen, waarbij het vermogen van de 
motor wordt teruggenomen en de piloot tot lage hoogte vliegt om een gesimuleerde 
noodlanding uit te voeren. Omdat vliegen op lage hoogte alleen in een laagvlieggebied 
mag worden beoefend, gebeurt dit vaak in een laagvlieggebied. 

2.3.3	 Analyse van de vlucht
Het vliegtuig maakte op een hoogte van 1500 voet een linkerbocht van 360 graden. Dit 
duidt mogelijk op het uitvoeren van een steile bocht (steep turn) (360º left and right at 
45º bank), een verplicht onderdeel van de bekwaamheidstest. Deze aanname wordt 
ondersteund door de verklaring van de piloot die in april 2018 ook een bekwaamheidsproef 
met dezelfde examinator heeft uitgevoerd; zie paragrafen 1.11.5 en 2.7.5. Hoewel het 
tijdens een steile bocht de bedoeling is dat het vliegtuig de hoogte behoudt, verloor de 
PH-SBM circa 300 voet aan hoogte. Vervolgens vloog het toestel verder in een 
zuidoostelijke richting waarbij de hoogte weer toenam tot 1500 voet. De ware 
luchtsnelheid (TAS) liep toen terug van circa 103 knopen naar circa 45 knopen. Hier is 
mogelijk een overtrekoefening (approach to stall) uitgevoerd.22 Deze mogelijkheid wordt 
ondersteund omdat het vliegtuig daarbij enige hoogte verloor, wat niet ongebruikelijk is 
bij een overtrekoefening. Vervolgens nam de TAS weer toe en bleef deze variëren tussen 
de 69 en 79 knopen; de hoogte varieerde hierbij tussen de 1350 en 1500 voet. Het kon 
niet worden vastgesteld waarom hier met een lagere snelheid dan de gemiddelde 
kruissnelheid van circa 100 knopen werd gevlogen. Mogelijk kreeg de piloot de opdracht 
van de examinator met een snelheid van circa 70 knopen te gaan vliegen. 54 seconden 
na de mogelijke overtrekoefening werd op een hoogte van 1375 voet een linkerbocht van 
circa 180 graden ingezet en nam de hoogte in circa 9 seconden af tot 1250 voet.  

22	 De overtreksnelheid bij een gewicht van 2300 pond en een voor gelegen zwaartepunt is bij de flaps in de stand 
UP en de vleugels horizontaal gelijk aan 42 knopen IAS. Bij een achter gelegen zwaartepunt bedraagt deze waarde 
47 knopen IAS.
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Dit was de laatste geregistreerde betrouwbare hoogte; de vlucht was daarna niet meer 
op de radar zichtbaar. 

In Figuur 7 zijn het tijdstip (in UTC), de vlieghoogte en de grondsnelheid van het laatste 
deel van de vlucht weergegeven die het radarsysteem heeft geregistreerd.23 De 
geregistreerde grondsnelheid is aan de hand van de koers en de windgegevens 
omgerekend naar de TAS. Hierbij valt op dat de horizontale component van de 
vliegsnelheid van het vliegtuig, nadat het de bocht van 180 graden had gemaakt, sterk 
afnam naar ongeveer 17 knopen. Dit kan duiden op een geringe horizontale verplaatsing 
maar een grote verticale verplaatsing gedurende vier seconden. Dit komt overeen met 
de verklaring van de getuige en het verdwijnen van het vliegtuig van de radar. In Figuur 
7 zijn de laatste drie radarpunten buiten beschouwing gelaten omdat deze door het 
radarsysteem als predictie zijn gegenereerd.

09.28:32
FL 14,75
GS 71,85 kts
TAS 73 kts

09.28:40
FL 14,25
GS 73,84 kts
TAS 75 kts

09.28:36
FL 14,50
GS 74,41 kts
TAS 76 kts

09.28:44
FL 13,75
GS 73,20 kts
TAS 75 kts

09.28:48
FL 14,00
GS 63,35 kts
TAS 60 kts

09.28:53
FL 12,50
GS 19,85 kts
TAS 17 kts

Figuur 7:  De gemeten radarpunten met de aangegeven vluchtgegevens tijdens het laatste deel van de vlucht. 

(Bron: LVNL)

23 De hoogte wordt door het radarsysteem weergegeven t.o.v. de standaard luchtdruk van 1013,2 HPa. Omdat de 
actuele luchtdruk ten tijde van het ongeval 1013 HPa was, hoeft er geen omrekening te worden uitgevoerd.
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Een getuige verklaarde dat hij het toestel in een min of meer verticale stand had zien 
vliegen waarbij de neus van het toestel naar beneden was gericht. Dit is een ongewone 
positie van het vliegtuig die niet is terug te leiden naar een onderdeel van de 
bekwaamheidsproef. Het is ook zeer onwaarschijnlijk dat er sprake was van een onderdeel 
van een kunstvlucht. Dit soort vluchten wordt uitgevoerd op grotere hoogten. Een 
laagvlieggebied is daar niet voor geschikt. Bovendien bedroeg het startgewicht van het 
vliegtuig 930 kg, waardoor het vliegtuig tijdens deze vlucht in de categorie ‘normal’ viel. 
Dit houdt in dat er geen aerobatic manoeuvres (kunstvluchten) zijn toegestaan. Een 
kunstvlucht is een vlucht waarbij met opzet bewegingen worden uitgevoerd, welke een 
plotselinge verandering in de stand, een abnormale stand of een abnormale verandering 
in de snelheid van het luchtvaartuig veroorzaken. De verticale stand van het vliegtuig, 
zoals waargenomen door de getuige, kan beschouwd worden als een abnormale stand.

Bovenstaande duidt er op dat er waarschijnlijk sprake was van een ongecontroleerde 
manoeuvre. Dezelfde getuige had waargenomen dat het vliegtuig overging van een 
verticale naar een horizontale beweging. Dit duidt op een poging van de inzittenden om 
het toestel weer in een horizontale vlucht te brengen. Deze herstelmanoeuvre mislukte 
echter omdat de hoogte waarop het vliegtuig zich bevond toen het in een min of meer 
horizontale vlucht kwam, al dusdanig laag was dat de linkervleugel een aantal bomen 
raakte waarbij deze vleugel afbrak. Het vliegtuig draaide daardoor links om de langsas, 
sloeg circa 200 meter verder ondersteboven tegen de grond en kwam uiteindelijk in een 
sloot, met de neus richting de bomenpartij, tot stilstand. Hierbij brak de rechtervleugel 
af, die enkele meters verderop in een weiland terecht kwam. Het vliegtuig werd totaal 
vernield. Gezien de zware schade aan het toestel en de dikte van de takken die zijn 
afgebroken, moet er sprake zijn geweest van een manoeuvre met veel energie. Deze 
energie kan verklaard worden doordat het vliegtuig tijdens de verticale vlucht veel 
snelheid opbouwde. Deze snelheid werd behouden toen het vliegtuig overging in een 
min of meer horizontale vlucht en, ondanks dat het bomen had geraakt, na ongeveer 200 
meter de grond raakte.

Uit wrakonderzoek blijkt dat het vliegtuig bij de impact met de bomen een helling naar 
links had, naar schatting tussen de 10 en 40 graden.

Aan de hand van de schade aan de propeller kon niet met zekerheid worden vastgesteld 
wat het toerental was op het moment van impact met de bomen. 

2.3.4	 De inzittenden
De examinator had zeer ruime vliegervaring, zowel op verkeersvliegtuigen als in de 
kleine luchtvaart. Hij had een geldig bewijs van bevoegdheid, waarin alle vermelde 
bevoegdverklaringen, waaronder die van examinator, geldig waren. Uit de gesprekken 
met de personen die recentelijk met de examinator hadden gevlogen of beroepsmatig 
met hem te maken hadden gehad, kwam een wisselend beeld naar voren over zijn 
vlieggedrag. Waardoor dit wisselend beeld naar voren kwam, is niet vastgesteld. 

De piloot had veel recente vliegervaring. Hij had een geldig bewijs van bevoegdheid 
waarin alleen de bevoegdverklaring SEP(land) was verlopen. De overige 
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bevoegdverklaringen waren nog geldig. Uit de gesprekken met de personen die de 
piloot goed kenden kwam een unaniem beeld van een stabiel persoon naar voren. 

2.4	 Technisch onderzoek

Inleiding
De Onderzoeksraad heeft technisch onderzoek verricht aan het toestel. Zo zijn onder 
meer de motor, de stoelvergrendeling en de stand van de flaps onderzocht. Hierbij zijn 
geen bijzonderheden aangetroffen. De flaps zijn in de stand UP aangetroffen. Er zijn 
geen aanwijzingen dat een essentieel onderdeel (zoals het stabilo, een stuurvlak of een 
vleugel) van het vliegtuig tijdens de vlucht, voorafgaand aan het raken van de bomen, is 
afgebroken of losgeraakt. Alle essentiële onderdelen zijn namelijk aangetroffen vanaf de 
locatie waar de eerste impact plaatsvond.

2.4.1	 Onderzoek bedieningskabels
De breuken van de bedieningskabels van de stuurvlakken en flaps zijn in een laboratorium 
onderzocht. Er is geen corrosie, slijtage of andere vorm van degradatie aan deze kabels 
waargenomen. Aan de breuken in de kabels zijn voornamelijk tekenen van overbelasting 
waargenomen. Enkel aan de rolroerkabel die zich achterin de rechtervleugel bevond, zijn 
breuken waargenomen die wijzen op een scherpe afschuiving van de draden, mogelijk 
langs een scherpe hoek. Het ontbreken van corrosie, slijtage of andere vorm van 
degradatie en de tekenen van overbelasting wijzen er op dat de kabels plotseling door 
een heftige kracht zijn gebroken. Hierdoor concludeert de Onderzoeksraad dat de 
kabels zijn gebroken als gevolg van het ongeval en geen rol hebben gespeeld bij de 
oorzaak van het ongeval. 

2.4.2	 Brandstof
De schakelaar in de cockpit waarmee de brandstoftank kan worden geselecteerd, is in 
de stand ‘both’ aangetroffen. De vlucht duurde ongeveer 12 minuten vanaf de start op 
de luchthaven. Aangezien de eigenaar van het toestel verklaarde dat er circa 91 liter 
brandstof aan boord was voor vertrek en hij had waargenomen dat de bestuurder 
voorafgaand aan de vlucht de hoeveelheid brandstof in de tanks had gecontroleerd, is 
het niet aannemelijk dat tijdens de vlucht een tekort is opgetreden. Dit wordt bevestigd 
door getuigen die de motor zeggen te hebben gehoord tot kort voor de impact en het 
feit dat er na het ongeval brandstof in de carburateur en linkertank is aangetroffen. 

Een kleine hoeveelheid brandstof is na het ongeval veilig gesteld voor onderzoek. Deze 
hoeveelheid was te gering om te laten analyseren in een laboratorium. Gezien de kleur 
en geur van de brandstof was dit waarschijnlijk Mogas.

2.4.3	 Olie 
De eigenaar van het toestel verklaarde dat er 6 quarts olie aan boord was voor vertrek en 
dat hij had waargenomen dat de bestuurder voorafgaand aan de vlucht de hoeveelheid 
olie had gecontroleerd. Tijdens het onderzoek is een hoeveelheid olie in de carter 
aangetroffen en afgetapt. Het is niet aannemelijk dat tijdens de vlucht de motor als 
gevolg van een olietekort is uitgevallen.
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Het is aannemelijk dat de bemanning bij een daadwerkelijke motorstoring een 
noodoproep had gedaan op de frequentie van Amsterdam Flight Information Centre. 
Bovendien betrof het twee zeer ervaren piloten die in het geval van een motorstoring in 
staat moeten worden geacht zonder problemen een noodlanding te kunnen maken; 
zeker in het gebied onder het laagvlieggebied Gouda waar volop ruimte is hiervoor.

Het uitvallen van de motor of een technisch mankement aan het vliegtuig wordt 
uitgesloten als oorzaak van het ongeval.

2.4.4	 Brand 
Er zijn geen sporen van blikseminslag en brand aangetroffen aan het vliegtuigwrak. Er is 
geen brand ontstaan voor, tijdens of direct na het ongeval.

Brand aan boord van het vliegtuig wordt uitgesloten als oorzaak van het ongeval.

2.4.5	 Vogelaanvaring
Er zijn geen sporen van een vogelaanvaring aangetroffen tijdens het onderzoek van de 
motor en de propellerbladen.

Een vogelaanvaring wordt uitgesloten als oorzaak van het ongeval.

2.4.6	 Emergency Locator Transmitter
De Emergency Locator Transmitter (ELT) aan boord van het toestel heeft geen 
radiosignaal uitgezonden na de crash. 

De Onderzoeksraad heeft in een eerdere rapportage24 aandacht gegeven aan het nut, de 
noodzaak en betrouwbaarheid van ELT’s. Radionoodbakens als de ELT hebben zich bij 
noodsituaties bewezen als een effectief levensreddend middel. Daarom heeft de 
Onderzoeksraad laten onderzoeken waarom de ELT niet gefunctioneerd heeft na de 
crash. 

Uit dit onderzoek blijkt dat de ELT manueel correct wordt geactiveerd en ook via 
activering van de G-switch naar behoren werkt. Hieruit blijkt dat de ELT juist is 
geprogrammeerd en ook voldoet aan de specificaties van de fabrikant op de volgende 
bevinding na. Volgens het Component Maintenance Manual25 moet het basic 
aeronautical emergency frequency (121.5 MHz) signaal na 50 seconden geactiveerd 
worden nadat de ELT is geactiveerd door de G-switch. Dit gebeurt echter pas na 90 
seconden. Deze ELT wordt volgens de gegevens van de fabrikant ook geactiveerd door 

24	 Onderzoeksraad voor Veiligheid (2013). Vliegtuig vermist, Cessna ongeval op Tweede Maasvlakte (M2012LV0528-01).
25	 25-63-03 R7.
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de G-switch als de connector (van de ELT) niet aangesloten is. De keuzeschakelaar van 
de ELT moet dan wel op “ARM” staan. Tijdens het onderzoek kon niet met zekerheid 
worden vastgesteld in welke stand de schakelaar stond op het moment van het ongeval. 
Het is echter aannemelijk dat deze niet in de “ARM” stand heeft gestaan omdat de ELT 
naar behoren functioneerde maar geen signaal heeft uitgezonden.

In dit geval werd het ongeval waargenomen door een getuige die de hulpdiensten 
alarmeerde. Indien dit niet het geval is en de ongevalslocatie niet bekend is, is een snelle 
alarmering afhankelijk van het functioneren van de ELT. Als een vliegtuig is uitgerust met 
een ELT, is het van belang dat deze altijd is ingeschakeld en naar behoren functioneert.

2.5	 Medische aspecten

2.5.1	 Autopsie
Een conclusie in het rapport van het pathologieonderzoek naar de examinator luidt dat 
overwogen kan worden dat afwijkingen van het hart een rol gespeeld hebben bij de 
aanleiding van het ongeval. Deze afwijkingen kunnen volgens het rapport leiden tot 
onwelwording en bewustzijnsverlies. 

Er zijn geen afwijkingen bij de piloot aangetroffen die mogelijk een bijdrage hebben 
geleverd aan het ontstaan van het ongeval.

De autopsie heeft aangetoond dat koolmonoxide, afkomstig uit de motor, of andere 
toxische stoffen niet in de lichamen zijn aangetroffen. De Onderzoeksraad concludeert 
dat het ontstaan van het ongeval als gevolg van (koolmonoxide) vergiftiging dus wordt 
uitgesloten. 

2.5.2	 Restricties in medische verklaring van examinator
In de medische verklaring van de examinator stonden drie restricties vermeld: VML, OML 
en SIC.

VML staat voor een correctie voor een beperkt zicht op grote, tussengelegen en kleine 
afstanden (correction for defective distant, intermediate and near vision). De examinator 
was daarom verplicht een bril of lenzen te dragen tijdens de vluchtuitvoering. Zijn bril is 
aangetroffen op de ongevalslocatie.

OML staat voor ‘operational multi-pilot limitation’. Deze restrictie is alleen van toepassing 
op zogenaamde meervliegeroperaties en houdt in dat de medische verklaring alleen 
geldig is indien de vlucht wordt uitgevoerd in het bijzijn van vlieger die volledig is 
gekwalificeerd voor het relevante luchtvaartuig, geen OML beperking heeft en jonger is 
dan 60 jaar. Deze beperking heeft geen relevantie met betrekking tot deze 
bekwaamheidsproef.

In verband met twee aandoeningen werd de examinator in 2015 na een keuring 
doorverwezen naar de Inspectie Leefomgeving en Transport. Hij kreeg hiervoor de 
aantekening SIC (specific regular medical examination(s) – contact licensing authority) in 
zijn medische verklaring. Dit hield in dat hij jaarlijks een functionele test moest afleggen 
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(vliegen met een examinator) en een verklaring van een specialist moest voorleggen 
waarin stond vermeld dat er geen medische bezwaren waren tegen het besturen van 
een vliegtuig. 

De examinator voldeed aan de restricties VML, OMS en SIC die in zijn medische verklaring 
staan vermeld. 

Met uitzondering van commercieel luchtvervoer bestaat er geen maximum leeftijd voor 
bestuurders en/of examinatoren van luchtvaartuigen. 

2.5.3	 Restricties in medische verklaring van piloot
In de medische verklaring van de piloot stond de restrictie VML vermeld. Het is niet 
bekend of de piloot een bril of lenzen droeg tijdens de vlucht. 

De piloot en examinator waren beiden vliegmedisch goedgekeurd.

2.6	 Weersomstandigheden

Het algemene weerbeeld nabij de ongevalslocatie liet geen bijzonderheden zien. De 
wolkenbasis lag op 6000 voet (FEW CB). De wind kwam uit de richting 060 (noordoost) 
met een snelheid van 10 knopen. Tussen 11.00 uur en 11.30 uur begon ten oosten van 
Rotterdam enige buienvorming op te treden. Er was lichte tot matige turbulentie in de 
nabijheid van een bui. Er was geen ijsafzetting beneden de 8500 voet en het zicht 
bedroeg meer dan 10 kilometer. Uit een analyse van bliksemdata door het KNMI in de 
omgeving van Stolwijk blijkt dat er geen bliksemontladingen zijn geregistreerd rond het 
tijdstip van het ongeval.26 Een getuige verklaarde geen onweer te hebben waargenomen 
vlak voor het ongeval. 

Het weer wordt uitgesloten als oorzaak van het ontstaan van het ongeval.

2.7	 Mogelijke scenario’s

Inleiding
Het is met de resultaten van het technische onderzoek, de medische aspecten met 
betrekking tot beide inzittenden en de analyse van de weersomstandigheden niet 
mogelijk de oorzaak van het ongeval precies vast te stellen. Daarom heeft de 

26	 Het KNMI verklaarde dat de schatting van de locatienauwkeurigheid op enkele honderden meters ligt, en de 
detectiekans voor wolk-grond ontladingen groter is dan 95%. Voor wolk-wolk ontladingen ligt deze kans rond de 
40%-70%. Er is dus een kans dat een specifieke ontlading gemist wordt. De kans dat een elektrisch actieve wolk 
wordt gemist, is echter een stuk kleiner.
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Onderzoeksraad een aantal mogelijke scenario’s nader bekeken met het doel te bepalen 
welke kunnen worden uitgesloten en welke mogelijk zijn. 

2.7.1	 Botsing met ander luchtvaartuig
Er zijn op of nabij de ongevalslocatie geen onderdelen aangetroffen van een ander 
luchtvaartuig (waaronder ook een drone of modelvliegtuig). Er is ook geen ander 
luchtvaartuig waargenomen door de getuigen. Op de radargegevens zijn geen andere 
luchtvaartuigen te zien die in de nabijheid van het toestel vlogen kort voor het ongeval 
plaatsvond. 

Een botsing met een ander luchtvaartuig of modelvliegtuig wordt uitgesloten.

2.7.2	 Uitvoering oefening noodlanding
De radardata laat zien dat het toestel kort voor het voorval een scherpe bocht maakte 
van circa 180 graden. Er is onderzocht of deze bocht mogelijk een onderdeel van het 
circuit was dat werd gevlogen om het vliegtuig tegen de wind in te positioneren voor 
een gesimuleerde noodlanding. De vliegsnelheden van het toestel, voordat de bocht 
werd uitgevoerd, liggen nabij de aanbevolen snelheid van 65 knopen IAS na een 
motorstoring tijdens de vlucht. Het maken van een scherpe bocht zoals de radardata laat 
zien, past echter niet bij de voorbereiding voor een noodlanding. Volgens de algemeen 
geldende procedures wordt, nadat een geschikt terrein is vastgesteld, ter voorbereiding 
van de noodlanding een patroon (circuit) gevlogen waarbij bochten van ongeveer 90 
graden worden gemaakt. Daarnaast is het is niet aannemelijk dat een motorstoring werd 
gesimuleerd, aangezien dan vrijwel meteen hoogteverlies zou moeten hebben 
opgetreden wat niet het geval was. 

Het afgelegde vliegpad vanaf het moment van impact met de bomen tot de locatie waar 
het vliegtuig tot stilstand kwam, loopt onder een hoek van circa 60 graden op de parallel 
gelegen stroken weiland en sloten. Bij de uitvoering van een gesimuleerde dan wel 
daadwerkelijke noodlanding in het betreffende gebied kan ervan uit worden gegaan dat 
de eindnadering en de landing worden uitgevoerd in de lengterichting van de stroken 
weiland en dus parallel aan de aanliggende sloten. Dit was hier niet het geval. Het is 
daarom niet waarschijnlijk dat een noodlanding werd uitgevoerd, gezien de hoge 
snelheid die het toestel had toen de bomen werden geraakt en het feit dat de flaps 
omhoog stonden geselecteerd. Dit past niet bij het uitvoeren van een noodlanding. 

Het is niet waarschijnlijk dat de piloot en/of examinator een noodlanding, of een 
voorbereiding daarvoor uitvoerde(n).

2.7.3	 Overtreksituatie bij een steile bocht
De mogelijkheid dat het vliegtuig tijdens het maken van een steile bocht is overtrokken, is 
onderzocht. Uit de radargegevens blijkt dat het vliegtuig, voor de aanvang van de 180 
graden bocht, een luchtsnelheid had van ongeveer 75 knopen. Dit is geen snelheid 
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waarmee in het algemeen een steile bocht wordt gemaakt; deze ligt voor dit type vliegtuig 
meestal rond 100 knopen. Daarnaast was er sprake van een scherpe bocht van 180 
graden. Bij het maken van een steile bocht wordt een helling aangerold van 30 tot 45 
graden. Er ontstaat dan een bocht met een grotere straal dan de bocht die de radardata 
laat zien.

Het is niet waarschijnlijk dat het vliegtuig is overtrokken bij het maken van een steile 
bocht.

2.7.4	 Hartproblemen examinator
Zoals vermeld werden bij de examinator afwijkingen aan het hart geconstateerd die 
zouden kunnen leiden tot onwelwording en bewustzijnsverlies. Het is mogelijk dat dit 
invloed heeft gehad op het ontstaan van het ongeval. Aangezien de examinator zijn 
veiligheidsgordel droeg, is het niet waarschijnlijk dat hij voorover is gevallen nadat hij 
mogelijk onwel werd en daardoor de stuurkolom blokkeerde. Het is wel mogelijk dat de 
piloot, indien de examinator inderdaad onwel werd, hierdoor werd afgeleid. Wanneer hij 
hierbij zijn aandacht op de examinator richtte, is het mogelijk dat hij de controle over het 
vliegtuig verloor. Het kan niet worden uitgesloten dat de examinator onwel is geworden, 
waardoor de piloot werd afgeleid en de controle over het vliegtuig verloor.

2.7.5	 Soortgelijke vlucht
Een getuige heeft waargenomen dat het vliegtuig overging van een verticale naar een 
horizontale beweging voordat het de bomen raakte. Een dergelijke verandering van de 
vliegtuigstand komt niet overeen met het beeld van een ‘normale’ vlucht of een 
onderdeel van de bekwaamheidsproef. 

Omdat een andere piloot verklaarde dat hij in april 2018 een soortgelijke 
bekwaamheidsproef met de zelfde examinator had afgelegd waarbij de examinator een 
spiraalduik op lage hoogte had gedemonstreerd, zijn de vliegpatronen van beide 
vluchten met elkaar vergeleken (zie Figuur 8).

Opvallend is dat de vlucht van de andere piloot veel gelijkenissen vertoont met de 
ongevalsvlucht. Beide vluchten verlieten de Rotterdam CTR via de Mike vertrekprocedure, 
waarna via een rechterbocht koers werd gezet richting het laagvlieggebied Gouda. Op 
ongeveer dezelfde locatie werd tijdens beide vluchten een linkerbocht van circa 360 
graden gemaakt. De andere piloot verklaarde dat hij hier een steile bocht heeft 
gemaakt. Vervolgens vlogen beide toestellen verder in zuidoostelijke richting en valt 
het op dat ze beide op een gegeven ogenblik een scherpe bocht maakten van circa 180 
graden. Van de beide vluchten was de vlieghoogte iets onder 1500 voet.27 Daarnaast 
nam de gemeten (grond)snelheid bij het maken van de scherpe bocht sterk af. Vlak na 
deze bocht stortte de PH-SBM neer. De andere piloot verklaarde dat, voor zover hij zich 

27	 De maximaal toegestane hoogte in verband met de Schiphol TMA 1.



- 30 -

kon herinneren28, de examinator hier had gedemonstreerd hoe een steile bocht kan 
overgaan in een spiraalduik. Zijn toestel verloor veel hoogte tijdens deze manoeuvre. 
Een spiraalduik is geen onderdeel van een bekwaamheidsproef. Van alle gesprekken die 
tijdens het onderzoek zijn gevoerd, was deze piloot de enige die sprak over een 
spiraalduik.

180 graden bocht, 
vlucht april 2018

360 graden bocht 
PH-SBM

360 graden bocht, 
vlucht april 2018

180 graden bocht 
PH-SBM

Figuur 8:  Vliegpad PH-SBM (blauwe lijn) en vlucht in april 2018 (oranje lijn). De minder betrouwbare radardata 

is licht afgedrukt weergegeven. (Bron: LVNL en Google Earth)

Bij een spiraalduik loopt de vliegsnelheid en de daalsnelheid van het vliegtuig snel op. 
Het herstel uit een spiraalduik vereist de juiste handelingen. Als deze handelingen op 
een onjuiste wijze of te laat worden uitgevoerd, loopt de snelheid van het vliegtuig verder 
op en neemt de daalsnelheid toe waardoor snel hoogte wordt verloren. Het is daarom 
gebruikelijk en raadzaam om een dergelijke manoeuvre op een veilige hoogte uit te 
voeren. In de regel is dit circa 2500-3000 voet. In verband met de hoogtebeperking van 
1500 voet onder de Schiphol TMA 1 is het gebied waar de examinator oefeningen 
uitvoerde met de piloot, niet geschikt om een spiraalduik uit te voeren.

28 Naar aanleiding van het eerste gesprek met deze piloot werd het vliegpatroon van zijn vlucht pas enige maanden 
later aan hem getoond.
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2.7.6	 Samenvatting
Uit bovengenoemde onderzoeken is gebleken dat een aantal mogelijke scenario’s geheel 
of ten dele kan worden uitgesloten als oorzaak van het ongeval. Het kon niet met 
zekerheid worden achterhaald waardoor het vliegtuig in een verticale vlucht kwam die 
niet hersteld kon worden.

Melden van onveilige situaties

Uit de gesprekken met de personen die recentelijk met de examinator hadden 
gevlogen of beroepsmatig met hem te maken hadden gehad, blijkt dat enkele 
personen situaties met hem hadden meegemaakt die zij als onveilig hadden ervaren. 
Zij meldden deze situaties echter niet bij het Analysebureau Luchtvaartvoorvallen 
van de Inspectie Leefomgeving en Transport. De inspectie is de instantie die de 
informatie uit dit soort meldingen kan gebruiken om de luchtvaartveiligheid te 
vergroten.

De Onderzoeksraad benadrukt dan ook dat het van belang is dat piloten die 
onveilige situaties meemaken of hier getuige van zijn deze melden bij het 
Analysebureau Luchtvaartvoorvallen van de Inspectie Leefomgeving en Transport. 
Op deze manier kan een ieder een bijdrage leveren aan het vergroten van de 
luchtvaartveiligheid.
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3  CONCLUSIE

Het ongeval ontstond doordat het vliegtuig op lage hoogte in een verticale vlucht kwam 
en de piloten er niet in slaagden om met een herstelmanoeuvre vanuit deze verticale 
positie tijdig in een horizontale vlucht te komen. Waardoor het vliegtuig in een verticale 
vlucht kwam, kon niet met zekerheid worden achterhaald. Tijdens het uitvoeren van de 
herstelmanoeuvre raakte het vliegtuig met de linkervleugel bomen en was een ongeval 
niet meer te voorkomen.
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BIJLAGE A

GEGEVENS VAN DE BEMANNING

Piloot

Bewijs van bevoegdheid PPL(A), eerste uitgifte op 14 januari 1987

Bevoegdverklaringen SEP (land), geldig tot 31 maart 2018
Cessna SET, geldig tot 30 juni 2019

Medische verklaring Klasse 2 (PPL), geldig tot 5 maart 2019
Klasse LAPL, geldig tot 5 maart 2020

Restricties: VML (correction for defective distant, intermediate and near vision)

Examinator

Bewijs van bevoegdheid ATPL(A), eerste uitgifte op 4 november 1970

Bevoegdverklaringen IR(A); SE, ME, geldig tot 31 mei 2018
Night(A)
SEP (sea), geldig tot 31 augustus 2019
MEP (land), geldig tot 31 mei 2018
SEP (land), geldig tot 30 juni 2019
MLA, geldig tot 31 mei 2019

FI(A); SP-SE, Night, SP-ME, IR-SE, IR-ME, PPL,
CPL, FI, geldig tot 31 juli 2021

FE(A), geldig tot 30 september 2020
IRE(A), geldig tot 30 september 2020
CRE(A), geldig tot 30 september 2020

Medische verklaring Klasse 1 (CPL/ATPL), geldig tot 19 november 2018
Klasse 2 (PPL), geldig tot 19 mei 2019
LAPL, geldig tot 19 mei 2020

Restricties: VML (correction for defective distant, intermediate and near vision)
OML (valid only as or with qualified co-pilot)
SIC (specific regular medical examination(s) – contact licensing authority)29 

29	 Verordening (EU) Nr. 1178/2011, Annex IV, PART-MED, SUBPART B, REQUIREMENTS FOR PILOT MEDICAL 
CERTIFICATES, Section 1, General, MED.B.001 Limitations to medical certificates.
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BIJLAGE B

METEOROLOGISCHE GEGEVENS30

De weersomstandigheden op 22 mei 2018 in de omgeving van Stolwijk omstreeks 11.30 
uur:

Windrichting 
(graden)

Windsnelheid 
(knopen)

Temperatuur 
(˚C)

Aan de grond 040 5 vlagen 9 22

500 voet 060 10 20

1000 voet 060 10 19

2000 voet 070 15 16

3000 voet 070 15 13

5000 voet 080 10 7

Weer							      Ontwikkeling van enkele regenbuien
Zicht aan de grond		  Meer dan 10 kilometer
Bewolking					     FEW CB		 6000 voet (basis)	 
								        OVC			   9000 voet (basis)
0 ˚C-niveau					    8500 voet
IJsaanzetting				    Niet beneden 8500 voet
Turbulentie					    Licht tot matig in de nabijheid van een bui
Thermiek					     Zwak tot matig

Het actuele weer (METARs) van Rotterdam The Hague Airport voor de periode 
voorafgaand het ongeval (dat om 09.29 uur UTC plaatsvond):

METAR EHRD 220825Z AUTO VRB02KT 9999 NSC 18/15 Q1013 NOSIG»
METAR EHRD 220855Z AUTO VRB01KT 9999 NSC 19/14 Q1013 NOSIG»
METAR EHRD 220925Z AUTO VRB02KT 9999 NSC 19/15 Q1013 NOSIG»

30	 Bron: Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut.
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