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EINDRAPPORT

De Raad voor de Transport Veiligheid is een Zelfstandig Bestuurs Orgaan met

een eigen rechtspersoonlijkheid dat bij wet is ingesteld met als taak te onder-

zoeken en vast te stellen wat de oorzaken of vermoedelijke oorzaken zijn van

individuele of categorieën van ongevallen en incidenten in alle transportsec-

toren te weten, de scheepvaart, de luchtvaart, het railvervoer en wegvervoer

alsmede het buisleidingen transport. Het uitsluitend doel van dergelijk onder-

zoek is toekomstige ongevallen of incidenten te voorkomen en indien de uit-

komsten van een en ander daartoe aanleiding geven daaraan

veiligheidsaanbevelingen te verbinden.

De organisatiestructuur bestaat uit een overkoepelende Raad voor de

Transport Veiligheid en daaronder een onderverdeling in Kamers per trans-

portsector. Deze worden ondersteund door een staf van onderzoekers en een

secretariaat.
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RAPPORT 97-67/A-21

Eindrapport van het onderzoek naar de oorzaak van het ongeval met het vlieg-

tuig PH-LVK, type Cherry BX 2, dat heeft plaatsgehad op 31 oktober 1997 te

Middelburg

Het onderzoek van de Raad is, conform Bijlage 13 bij het Verdrag van
Chicago alsmede Richtlijn nr. 94/56/EG, houdende vaststelling van de grond-
beginselen voor het onderzoek van ongevallen en incidenten in de burger-
luchtvaart, van de Raad voor de Europese Gemeenschappen, niet gericht op
het toerekenen van schuld of aansprakelijkheid.

Voorzitter van de Raad                                    Voorzitter Kamer Luchtvaart 

Den Haag, januari 2000 

De Eindrapporten van de Raad voor de Transportveiligheid zijn openbaar.

Een ieder kan daarvan gratis een afschrift verkrijgen door schriftelijke bestelling bij SDU Grafisch

Bedrijf bv, Christoffel Plantijnstraat 2, Den Haag, telefax nr. 070 378 9744.
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1. ALGEMENE GEGEVENS VAN HET ONGEVAL EN HET 
ONDERZOEK

Plaats : Middelburg

Datum en tijd : 31 oktober 1997 om ca. 16:07

Luchtvaartuig : PH-LVK; Cherry BX 2, voorzien van Bewijs van
Luchtwaardigheid

Motor : Continental C-90-8F

Propeller : Poncelet 160x145, materiaal hout met epoxy en
glas overtrek

Bemanning : Twee; gedood

Soort vlucht : Recreatief

Fase van de vlucht : Kruisvlucht

Type ongeval : Na wegvallen motorvermogen in een woonwijk een
boom geraakt en vervolgens  in de bebouwing neer-
gekomen

Bemanning

Bestuurder : Man van 55 jaar; Nederlander.
BvB A1: VK1A en RT. 
Ervaring: ca. 210 uren, waarvan ca. 75 uren op
type.

Passagier/vlieger : Man van 49 jaar; Nederlander.
BvB A1: VK1A, VK1B, RT en SL
Ervaring: ca. 400 uren, waarvan geen op type

Weersgegevens:

Algemene situatie:

Een rug van hoge druk ten noorden van de Wadden veroorzaakt een zwakke tot matige 
noordoostelijke stroming. Hierin wordt heldere, droge lucht aangevoerd.
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Weersomstandigheden nabij Vlissingen:

Wind : aan de grond : 020 graden 14 knopen 
1000 voet : 070 graden 20 knopen
2000 voet : 070 graden 20 knopen

Zicht : Meer dan 10 km

Bewolking : Geen

0° Celcius niveau : 7500 voet

Temperatuur : aan de grond : 11º C
1000 voet : 7º C

Rel. vochtigheid : aan de grond : 60 %
1000 voet : 45 %

Turbulentie : Licht

Thermiek : Zwak

2. KORTE SAMENVATTING

Tijdens een locale vlucht vanaf vliegveld Midden Zeeland is het amateur-bouw vliegtuig van het
type Cherry BX2 met registratie PH-LVK in Middelburg in een woonwijk neergekomen.
Daarbij werden de beide inzittenden gedood en het vliegtuig volledig vernield. Op de grond vielen
geen slachtoffers.
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3. FEITELIJKE INFORMATIE

De vlucht en het ongeval

Op vrijdag 31 oktober 1997 omstreeks 15:37 startte de PH-LVK vanaf het vliegveld Midden-
Zeeland voor een lokale, recreatieve vlucht. Voor de vlucht is bij de havendienst van Midden-
Zeeland niet getankt. Op 16 augustus 1997 is voor de laatste maal van Midden Zeeland
vliegtuigbrandstof betrokken. De tankinhoud bedraagt 82 liter. Na deze datum is met het vlieg-
tuig ongeveer 9 uren gevlogen. Het betrof uitsluitend locale vluchten vanaf Midden-Zeeland. Het
vliegtuig, dat voorzien is van twee naast elkaar gesitueerde zitplaatsen en dubbele besturing,
werd vanaf de linker zitplaats bestuurd door de eigenaar en bouwer van het vliegtuig. De rechter
zitplaats werd bezet door de passagier/vlieger. Beide waren in het bezit van een vliegbewijs A,
eerste klasse. 

Voor een overzicht van de plaatsen waar het vliegtuig is gesignaleerd en een schets van de voor
zover mogelijk gereconstrueerde route wordt verwezen naar bijlage A.

Het vliegtuig is omstreeks 16:00 gesignaleerd te Nieuwerkerk op Schouwen-Duiveland (1). De
passagier had voor de vlucht een kennis gesproken en hem gemeld dat hij die middag nog zou
overvliegen. Deze verklaarde dat ter plaatse 3 of 4 maal werd gecirkeld op een hoogte van niet
meer dan 500 voet. Hij nam geen bijzonderheden betreffende het vliegtuig waar, alles leek nor-
maal.

Daarna is het vliegtuig waargenomen te Serooskerke (Walcheren) (2), de woonplaats van een
familielid van de bestuurder. Een andere ooggetuige meldde dat hij het vliegtuig laag had zien
vliegen. Het vliegtuig maakte weinig geluid en hij zag rook uit de motor komen. Na een rondje
verdween het richting Middelburg.
Ook werd het vliegtuig in de omgeving van Domburg gesignaleerd (3). De getuige aldaar, die vlie-
ger van beroep is, verklaarde dat lager dan 1000 voet werd gevlogen met vrij hoge snelheid de
kust volgend richting Westkapelle.

Vervolgens is het vliegtuig waargenomen vliegend van Westkapelle richting Zoutelande (4) en ten
Noord-Oosten van Vlissingen (5), vliegend richting Middelburg. Deze beide getuigen verklaarden
dat het vliegtuig op zeer lage hoogte en met constant en vrij laag motortoerental vloog.

De eerstvolgende waarneming op de vliegroute is gedaan door een voormalig medewerker van een
vliegtuigonderhouds bedrijf dat op het vliegveld Midden-Zeeland is gevestigd. Hij bevond zich op
het moment van het ongeval in de serre van zijn ouderlijk huis, gelegen aan de Park de
Moucheron te Middelburg, op ca. 800 meter van de ongevals plaats (6). Hij nam waar dat het
vliegtuig, dat hij niet als de PH-LVK herkende, vanuit westelijke richting de woonwijk overvloog in
een licht dalende, flauwe rechterbocht richting zuid-oost. Hij zag voornamelijk de onderzijde van
het vliegtuig. Hij hoorde daarbij de motor met een constant toerental draaien, zonder haperingen.
Naar zijn mening was het toerental duidelijk minder dan het toerental dat bij kruisvlucht gebrui-
kelijk is. Hij bleef het vliegtuig volgen en verwachtte dat op een bepaald moment gas gegeven
zou worden om te gaan klimmen. Dit gebeurde echter niet. Op een bepaald moment verdween
het vliegtuig uit zijn gezichtsveld, achter bomen of achter een flatgebouw. (Hij bleef kijken of het
vliegtuig daarna weer naar boven kwam.)     
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Een andere getuige zag en hoorde op het moment dat zij haar woning gelegen aan de
Costenobelstraat verliet, het vliegtuig overkomen (7). De registratie was duidelijk leesbaar en het
vliegtuig vloog volgens haar op flathoogte, beduidend lager dan wat zij gewend was van dergelijke
vliegtuigen. Voorts verklaarde zij dat het vliegtuig niet snel vloog en een flauwe rechterbocht
maakte. Zij heeft geen haperen van de motor waargenomen. Een op het Meiveld aanwezige getui-
ge verklaarde dat hij een haperend motorgeluid hoorde (8). Hij keek op en zag een vliegtuig dat
voor de flat optrok en met een hoogteverschil van enkele verdiepingen over het flatgebouw heen
vloog. Hij hoorde de motor gewoon lopen, daarna haperen en vervolgens weer gewoon lopen en
haperen. Hij omschreef het als het smorende geluid van verzopen motor.

Een zelfde geluid werd waargenomen door een getuige die zich bevond in de slaapkamer van zijn
woonhuis aan de Schoustraat, op ca. 200 meter van de ongevalplaats (9). De betreffende per-
soon is een regelmatige bezoeker van het vliegveld Midden Zeeland en kent het normale geluid
van een dergelijk vliegtuig. Hij verklaarde te hebben gehoord dat er drie maal gas werd gegeven,
waarna de motor telkens smoorde, alsof hij verzoop. Daarna hoorde hij geen motorgeluid meer,
maar wel een harde klap. Kijkend uit zijn raam zag hij een kleine rookpluim.

Op de bovenste verdieping (tiende etage) van een flatgebouw gelegen aan de Rentmeesterstraat
bevond zich een getuige op zijn balkon, gelegen aan de zuid-oost zijde van het flatgebouw (10).
Vanaf dat punt had hij vrij zicht op de Baljuwlaan en de J.G. Schorerstraat. Hij zag het vliegtuig
laag over of dicht langs de noordzijde van het flatgebouw vliegen. Op dat moment hoorde hij een
schurend en enigszins ratelend motorgeluid. Daarna vloog het licht dalend, met lage snelheid
bijna parallel aan het flatgebouw, waardoor de getuige in de cockpit kon kijken. Hij zag dat de
man gezeten aan de rechterzijde van het vliegtuig schokkerig bewoog. Tevens viel hem op dat aan
de rechterzijde rook uit het vliegtuig kwam die lichtgrijs van kleur was. De rook loste snel op en
was niet van dien aard dat een rookspoor ontstond.   
De getuige verklaarde dat het vliegtuig vervolgens een rustig ingezette linker bocht richting de
J.G. Schorerstraat maakte. De neus werd daarbij iets omhoog gericht en het vliegtuig verloor nu,
vliegend in de lengte richting van de J.G. Schorerstraat, behoorlijk hoogte. Het motorgeluid bleef
steeds hetzelfde. Daarna raakte het vliegtuig een boom en verloor snel hoogte. Het vliegtuig vloog
vervolgens over de daken en maakte een scherpe bocht naar links. Op dat moment zag en hoorde
de getuige dat de propeller het dak raakte. Hierop volgde de inslag.

Geen van de ooggetuigen heeft aanwijzingen gegeven waaruit kan worden opgemaakt dat het lan-
dingsgestel ten tijde van het ongeval was uitgeklapt.

Uit een getuigenverklaring en de gevonden sporen blijkt dat het vliegtuig  met draaiende motor
het dak en de voorgevels van de huizen heeft geraakt en vervolgens op de rug in de straat is neer-
gekomen. Een aantal dakpannen werd beschadigd en op de gevels werden twee inslagen aange-
troffen met een tussenruimte van ca. 80 cm. 
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4. BEVINDINGEN

4.1 Wrak onderzoek

Alle vliegtuigdelen werden op de plaats van het ongeval met behulp van de brandweer
Middelburg geborgen. Op de plaats van het ongeval werd een sterke benzinegeur waar-
genomen.

Ten behoeve van het technisch onderzoek werd uit de vele wrakdelen in een hangar op
vliegveld Midden-Zeeland het vliegtuig gereconstrueerd.

De linkervleugel was totaal vernield, slechts het materiaal van de vleugelhuid, bestaan-
de uit een met epoxyhars verstevigde glasvezel, werd in zijn geheel teruggevonden. Het
onderliggende materiaal, polyurethaan, was afgescheurd direct onder de lijmverbinding.

De rechtervleugel werd in zijn geheel teruggevonden. Deze werd op meerdere plaatsen
doorgezaagd om vast te stellen of de vleugelhuid nog goed gehecht was aan het onder-
liggende materiaal. Uit het onderzoek bleek dat dit het geval was.

Op de linker vleugelhuid aanwezige strepen bleken van plantaardige oorsprong te zijn,
waarschijnlijk van de geraakte boom. 

Bij het onderzoek van de vleugels bleek dat de hoofdwielen ten tijde van het ongeval
ingeselecteerd waren.

Van het neus- romp- en staartdeel werd slechts naar schatting 50 % van de delen,
voornamelijk de huiddelen, zie boven, uit de geborgen wrakstukken teruggevonden.
Resterende delen waren dusdanig versplinterd of in stukken gebroken dat reconstructie
onmogelijk was.

Linker en rechter aileron, linker en rechter flap, hoogteroer en richtingsroer, alsmede
het horizontale staartvlak en het verticale staartvlak werden aangetroffen. Ter zake zijn
geen bijzonderheden te melden.

Alle besturings- en bedieningskabels werden intact teruggevonden, ten behoeve van de
berging werden enkele kabels gemerkt en doorgeknipt.

Alle verbindingen, stangen en bedieningsorganen van de besturing werden teruggevon-
den en gereconstrueerd. Alle gebroken onderdelen werden onderzocht teneinde vast te
stellen of er sprake was van vermoeiings- of geweldbreuken. Uit de resultaten van dit
onderzoek blijkt dat alle breuken (in de hoogteroer bediening) door overbelasting waren
veroorzaakt.

Bij de verbinding tussen de stuurstang en het hoogteroer werd een bout welke sterk
was verbogen aangetroffen zonder borgende moer. 

De motor was goed te tornen. Beide magneetontstekers stonden op tijd en produceer-
den een goede vonk. De motor werd geheel uit elkaar genomen. Eén stoterstang was
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van een afwijkende dikte. De bougies waren vet. De in- en uitlaatpoorten waren zeer
vet. Er was een retourleiding uit het carter aangebracht ter ontluchting van overdruk.
Deze lucht, rijk aan olie, werd via de carburateur teruggevoerd. De carburateur was
zodanig vernield dat over de juiste werking voor het ongeval niets meer kon worden
geconstateerd.

4.2 Aanvullende informatie

Op 14 oktober 1995 is de PH-LVK zwaar beschadigd geraakt tengevolge van een onge-
val met de PH-HRZ. De PH-LVK stond daarbij in de hangaar geparkeerd.

De reparatie is door de eigenaar, met hulp van derden, uitgevoerd. Zoals voorgeschre-
ven  is na de reparatie een controle door een grondwerktuigkundige uitgevoerd. Tijdens
deze controle bleek dat een van de bedieningsstangen van het hoogteroer een spant
raakte. Ook raakte een rolroer enigszins de daarnaast gelegen flap. Beide onvolkomen-
heden werden door lichte schuur werkzaamheden verholpen.

4.3 Pathologische gegevens

Op de lichamen van beide inzittenden werd sectie verricht. Daarbij werden geen
orgaanafwijkingen of toxicologische factoren aangetroffen die de vliegvaardigheid had-
den kunnen beïnvloeden.  
Bij de passagier werden beschadigingen aan de linkerhand aangetroffen die kunnen
ontstaan wanneer een T- vormige hendel of een indruk- of uittrekknop wordt vastgehou-
den op het moment van de botsing.
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5. ANALYSE 

5.1 Besturing

Nader onderzoek heeft uitgewezen dat het ontbreken van de borgmoer in de hoogteroer
bediening ertoe kan leiden dat de bout die ermee wordt geborgd los raakt. In dat geval
is de verbinding tussen het hoogteroer en de stuurknuppel volledig verbroken. De bout
is echter vervormd teruggevonden zodat aannemelijk lijkt dat de vervorming van de
bout gevolgschade is. Bovendien is op meerdere plaatsen in het hoogteroer bedienings-
mechanisme overbelasting geconstateerd. Het is onwaarschijnlijk dat dit ontstaat als
ten tijde van de inslag het hoogteroer niet met het bedieningsmechanisme is verbon-
den. 

Tijdens het allerlaatste deel van de vlucht hebben getuigen geen vliegtuig bewegingen
geconstateerd die wijzen op een mankement in het besturingssysteem. Het technisch
onderzoek heeft ook geen aanwijzingen opgeleverd die een conclusie voor een tech-
nisch gebrek als oorzaak van het ongeval rechtvaardigen. 

5.2 Brandstof

Het vliegtuig heeft een tankinhoud van 82 liter en het brandstofverbruik bedraagt ten
minste 14 liter per uur. Hieruit volgt dat niet meer dan 6 uren kan worden gevlogen   
Uit het aantal uren dat het vliegtuig heeft gevlogen nadat voor de laatste maal vlieg-
tuigbenzine van vliegveld Midden Zeeland is betrokken, blijkt dat op een andere wijze
dan rechtsreeks uit de pomp brandstof is ingenomen. Uit het vliegtuig handboek blijkt
dat vliegen met Mogas 80 RON is toegestaan. Getuigen hebben verklaard dat de eige-
naar regelmatig de tanks van het vliegtuig vulde uit meegebrachte jerrycans. Daar vlieg-
tuig benzine onder normale omstandigheden uitsluitend in vliegtuigtanks wordt
geleverd kan worden aangenomen dat het vliegtuig ten tijde van het ongeval autobenzi-
ne als brandstof gebruikte. Doordat het vliegtuig volledig vernield werd, was het niet
mogelijk vast te stellen welke brandstof tijdens de vlucht aan boord was. De sterke
benzinegeur op de plaats van het ongeval, de vette binnenzijde van de motor en de
getuigen verklaringen wijzen erop dat ten tijde van het ongeval (voldoende) brandstof in
het vliegtuig aanwezig was.   

5.3 Carburateur ijs

De meerderheid van de getuigen die het vliegtuig hebben waargenomen tijdens het deel
van de vlucht dat normaal verliep melden een laag of zeer laag vliegend vliegtuig te
hebben waargenomen dat met weinig vermogen vloog. 

Boven diverse plaatsen waar bekenden van de bemanning woonden is gecirkeld. Ook in
de wijk waarin het ongeval is gebeurd woont een familielid van een van de bemannings-
leden. Het vliegen met laag vermogen geeft een verhoogde kans op ijsafzetting in de
carburateur. Het maximum beschikbare vermogen kan hierdoor bij langere tijd rustig
vliegen substantieel teruglopen zonder dat de bemanning dit bemerkt.
Doordat het helder en onbewolkt weer was is het mogelijk dat de bemanning niet attent
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werd gemaakt op de hoge relatieve vochtigheid. Uit de hoge luchtvochtigheid ter plaat-
se blijkt dat  de plaats van het ongeval zich nog niet in de droge lucht bevond die van
uit het noord oosten werd aangevoerd. 

Het is bekend dat bij carburateur motoren een risico op carburateur ijs aanwezig is.
(Herhaaldelijk blijkt dat de gevaren hiervan niet voldoende worden onderkend.)
De kans op ijsvorming in de carburateur is van een aantal factoren afhankelijk.

– Het motortype in combinatie met de gemonteerde carburateur
– De vorm van de motor cowling
– De gebruikte brandstof
– Het geselecteerde vermogen
– De buiten temperatuur in combinatie met de relatieve vochtigheid

Het motortype (continental C-90) van het  onderhavige vliegtuig in combinatie met de
gemonteerde Stromberg carburateur staat bekend als zeer gevoelig voor ijsvorming in
de venturi.  

Wanneer door de vorm van de motorcowling veel relatief warme lucht langs de carbura-
teur stroomt geeft dit een vermindering van de kans op ijsvorming als gevolg van de
opwarming van de carburateur. De invloed van de vorm van de motorcowling bij de
Cherry is niet bekend. 

Uit tests is gebleken dat ijsvorming in de carburateur sneller optreedt bij het gebruik
van auto benzine(Mogas). Deze brandstof is vluchtiger en kan meer water bevatten dan
vliegtuig benzine. Uit de gegevens betreffende getankte vliegtuigbrandstof en de hoe-
veelheid gevlogen uren blijkt dat kort voor het ongeval het vliegtuig naar alle waar-
schijnlijkheid  op autobenzine vloog.  

Uit de verklaringen blijkt dat een groot deel van de vlucht met laag vermogen is gevlo-
gen. Dit vergroot de kans op ijsvorming in de carburateur aanzienlijk. Bovendien wordt
de aandacht van de bemanning bij een geleidelijke afname van het motortoerental min-
der snel getrokken vanwege het geringere verschil in geluidsniveau dan wanneer met
hoog toerental wordt gevlogen.

Uit de weersgegevens blijkt dat de relatieve vochtigheid in de hoogteband waarin de
vlucht werd uitgevoerd lag tussen 45% en 60% en de omgevingstemperatuur 
lag tussen 7º en 11ºC. 
Uit de literatuur blijkt dat de combinatie 11ºC. en 60% relatieve vochtigheid een groot
gevaar voor ijsvorming in de venturi inhoudt, onafhankelijk van het geselecteerde ver-
mogen. Een relatieve vochtigheid van 45% bij 7ºC houdt een groot risico in wanneer
daalvermogen is geselecteerd. (Bijlage B)

De getuige die zich op het Meiveld bevond verklaarde een haperend motorgeluid te
hebben gehoord op het moment dat het vliegtuig optrok voor een flatgebouw. Ook een
getuige in de Schoustraat hoorde haperend motorgeluid, dat hij omschreef als het
geluid van een verzuipende motor. De verwondingen aan de linkerhand van de passa-
gier, de schokkerige bewegingen die hij maakte en het haperende motorgeluid zouden
er op kunnen wijzen dat de passagier pogingen deed om de motor weer normaal te

15



laten draaien zodat de bestuurder zich op het vliegen kon concentreren. Wanneer de
venturi van de carburateur deels is dichtgevroren ontstaat bij gas geven een te rijk
mengsel, waardoor de motor smoort.    

Op de voorgevels werden vrij diepe sporen van de propeller aangetroffen. De propeller
raakte zwaar beschadigd. 

Gezien de korte afstand tussen het eerste spoor op het dak en de plaats van het wrak
op de grond zal de voorwaardse snelheid relatief gering zijn geweest.

Uit het beeld van de sporen op de muur, het feit dat de propeller zwaar werd bescha-
digd en de relatief lage snelheid kan worden geconcludeerd dat het motortoerental
ongeveer 800 tot 1000 omwentelingen per minuut bedroeg op het moment dat de
gevel werd geraakt. 

5.4 Vlieghoogte

Uit de getuigenverklaringen blijkt dat de gehele vlucht op lage hoogte is uitgevoerd.
Aangenomen kan worden dat ook boven de wijk waarin het ongeval plaats vond bewust
laag werd gevlogen. Wanneer de bemanning reeds problemen had ervaren op het
moment van nadering van de flatgebouwen, enkele honderden meters voor de ongevals-
plaats, dan lijkt het aannemelijk dat op dat moment was gekozen voor een linker bocht
richting het Meiveld in plaats van een bocht richting (hoge) bebouwing. 

6 CONCLUSIES

Er zijn geen aanwijzingen gevonden die een technisch mankement als oorzaak van het
ongeval aannemelijk maken. 

Het is waarschijnlijk dat de vlucht werd uitgevoerd met auto benzine als motorbrandstof. 

Een groot deel van de vlucht is uitgevoerd op lage hoogte en met laag vermogen.

De hoogte waarop de vlucht werd uitgevoerd in combinatie met de lage vermogens
instelling, de heersende weersomstandigheden, de gebruikte brandstof en de motor /
carburateur combinatie van het onderhavige vliegtuig creëerde een situatie waarin de
kans op carburateur ijs zeer groot was.  

7 WAARSCHIJNLIJKE OORZAAK

Het is waarschijnlijk dat ijsafzetting in de carburateur de aanleiding van het ongeval
was. Voorts heeft de lage vlieghoogte er toe bijgedragen dat geen noodlandingspoging
buiten de bebouwde kom kon worden ondernomen. 

De overlevingskansen voor de inzittenden waren hierdoor gering.
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8. AANBEVELINGEN

De RLD wordt verzocht :

De huidige MAL 21/92 betreffende “IJsvorming in vlottercarburateurs bij vliegtuigzui-
germotoren” aan te vullen met een waarschuwing over het extra gevaar van ijsafzetting
bij gebruik van autobenzine als motorbrandstof.
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