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Mr. Pieter van Vollenhoven Mr. S.B. Boelens
Voorzitter van de Raad Secretaris-Directeur 

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



VOORWOORD

Het betreft het onderzoek van een ongeval met een helicopter waarmee rondvluchten
met passagiers werden gemaakt. Op het moment van het ongeval waren naast de be-
stuurder, 4 passagiers aan boord. Het was zonnig weer met weinig wind. De bestuurder
was met circa 450 vlieguren redelijk ervaren.

Tijdens de laatste rondvlucht maakte de bestuurder vanwege de naderingsrichting op
het terrein een extra ronde, een zogenaamde hovertaxi1, met als doel voldoende zicht te
houden op de aanwezige toeschouwers.

Uit het onderzoek is gebleken dat als gevolg van geringe wind en turbulentie het waar-
schijnlijk is dat de helicopter in haar eigen luchtwervelingen2 is terechtgekomen. Hier-
door namen de draagkracht en de bestuurbaarheid sterk af. De bestuurder is niet in
staat geweest hierop adequaat te reageren waardoor een ‘skid’ de grond raakte. Dit had
tot gevolg dat de helicopter over één zijde kantelde. Geen van de inzittenden raakte
gewond.

Die dag had de bestuurder van 10.00 uur tot 18.00 uur rondvluchten uitgevoerd. De
duur van een enkele rondvlucht was circa 10 minuten. Tussen de rondvluchten in was
gelegenheid voor een rustperiode, in totaal over de hele dag verspreid 2 uur. Alhoewel
de rondvluchten werden uitgevoerd binnen de normen van de wettelijke werk- en rust-
tijden regeling, kan niet worden uitgesloten dat vermoeidheid een rol heeft gespeeld 
bij het (ontstaan van) het ongeval.

Navraag bij verschillende (internationale) organisaties (waaronder onderzoeksinstituten
en helicopter gebruikers) heeft geleerd dat het fenomeen niet algemeen bekend is. 
Bij het onderzoek is verder gebleken dat in de beschikbare documentatie voor helicopter-
vliegers, slechts beperkte aandacht wordt besteed aan de risico’s verbonden aan 
luchtwervelingen opgewekt door helicopters in het algemeen en het vliegen in eigen
wervelingen in het bijzonder. Het fenomeen komt echter zo weinig voor dat de Raad in
dit stadium geen reden ziet voor een veiligheidsaanbeveling.

Dit plaatje geeft een indruk van zogturbulentie 

bij helicopters.
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1 Met geringe snelheid op enkele meters boven de grond voortbewegen.

2 Vliegtuigen en helicopters wekken tijdens het vliegen krachtige luchtwervels op, ook wel zogturbulentie genaamd. 

Bij een rustige atmosfeer kunnen deze wervelingen nog enige tijd (minuten) blijven voortbestaan.
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KORTE SAMENVATTING

Na een dag van rondvluchten kwam de PH-NSW om ongeveer 18.00 uur terug bij de
landingsplaats te Koudekerk aan den Rijn. Na eerst een nadering op lage hoogte
gemaakt te hebben, naderde de helicopter voor een tweede keer. Vervolgens werd nog
een cirkel gevlogen op dezelfde hoogte binnen de begrenzing van het landingsterrein.
Kort voor de landing voelde de vlieger dat de helicopter niet meer reageerde op stuur-
commando’s. De helicopter raakte met de rechter skid de grond, veerde op en viel op
de rechter zijde. Niemand raakte gewond. De helicopter raakte zwaar beschadigd en er
ontstond een begin van brand.

AANBEVELINGEN

Geen.
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1 ALGEMENE GEGEVENS VAN HET ONGEVAL 
EN HET ONDERZOEK

Het onderzoek werd uitgevoerd door een onderzoeker van de Kamer Luchtvaart van de
Raad voor de Transportveiligheid.

Plaats: Koudekerk aan den Rijn.

Datum en tijdstip: 26 juni 1999, 18.00 uur.

Luchtvaartuig: PH-NSW, Sud Aviation, SNIAS SE 313 B (Alouette II)
De helicopter werd zwaar beschadigd 

Bemanning: 1, niet gewond

Passagiers: 4, niet gewond

Soort vlucht: Rondvlucht

Fase van de vlucht: Landing

Type ongeval: Ongecontroleerd geraakt tijdens hoveren.

Bestuurder: Man van 28 jaar; Nederlander; vliegbewijs B3, geldig tot 
01-08-2000, bevoegdverklaringen HK1 en RT.
Totaal aantal vlieguren ongeveer 450 uur.

Weersomstandigheden:

Wind: 090-160 graden, 3-7 knopen.

Zicht: 10 km of meer.

Bewolking: alleen hoge cirrus bewolking.

0º Celcius niveau: boven flightlevel 100.

Temperatuur/dauwpunt: 23˚ C / 10˚ C

Turbulentie: licht

N.B.: Alle genoemde tijden zijn locale tijden (UTC+2)
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2 FEITELIJKE INFORMATIE

2.1 DE VLUCHT EN HET ONGEVAL

De helicopter was die dag verhuurd voor het maken van rondvluchten in Koudekerk aan
den Rijn, gemeente Rijnwoude. Het landingsterrein bestond uit een weide aan de noor-
delijke zijde van het dorp. 

De werkdag ving op die dag aan om 08.58 met een ferryvlucht van Teuge naar Koude-
kerk aan den Rijn. Vervolgens werden rondvluchten uitgevoerd van 10.00 tot 18.00
met een totale rustperiode van twee uur. De duur van de rondvluchten was gepland op 
10 minuten per vlucht. De voorlaatste vlucht eindigde omstreeks 17.15 uur, waarna
werd getankt en het landingsterrein werd opgeruimd. Bij de laatste vlucht waren naast
reguliere passagiers ook leden van de grondploeg aan boord. Leden van de grondploeg
zorgden voor het begeleiden van de passagiers van en naar de helicopter en hielden
toezicht op het omdoen van de veiligheidsriemen. 

Na het opstijgen is het standaard rondje van die dag gevlogen. De vlieger verklaarde
zich niet overtuigd te hebben van de windrichting en snelheid tijdens de nadering. 
Dit omdat er de gehele dag nauwelijks wind was. Gedurende het verloop van de dag
was de straling van de zon in kracht afgenomen, waardoor de atmosfeer tijdens de laat-
ste vlucht rustiger was en de turbulentie bijna geheel was verdwenen. 

Bij de nadering van het landingsterrein is de helicopter gedaald naar 200 à 300 voet
met een voorwaartse snelheid van 60 knopen en is bij wijze van afscheid een rondje
over het landingsterrein gevlogen. Vervolgens werd de nieuwe nadering ingezet en kwam
de helicopter op hoverhoogte, circa 2 meter boven de grond, voor het landingsterrein.

Om te voorkomen dat toeschouwers en in- en uitstappende passagiers in de buurt van
de staartrotor zouden komen, had de vlieger alle landingen die dag uitgevoerd met de
voorzijde van de helicopter richting publiek. Vanwege de richting waaruit de vlieger
tijdens de laatste vlucht de landingsplaats naderde, had hij naar zijn mening niet vol-
doende zicht op de landingsplaats en de daar aanwezige toeschouwers. Daarom werd
door de vlieger besloten een hover taxi van circa 270 graden uit te voeren met het doel
zodanig voor de landingsplaats uit te komen dat hij de toeschouwers wederom recht
voor zich had.

Tijdens de hover taxi richting de landingsplaats werd een tik op de cyclic gevoeld. Direct
daarna zakte de helicopter naar de grond en werd de collective omhoog getrokken, zon-
der effect, waarna de grond hard werd geraakt. Sterke trillingen op de cyclic werden
gevoeld. Deze gingen over in sterke uitslagen naar alle kanten. De vlieger had moeite
om de cyclic in bedwang te houden en trok instinctief de collective uit alle macht
omhoog, echter zonder effect. De helicopter kwam even los van de grond en viel naar
rechts op de rechterzijde, waarbij de rotorbladen afbraken. Er ontstond een begin van
brand, dat door grondploegleden werd geblust. Teneinde een grotere brand door over-
verhitting te voorkomen werd door de vlieger de motor aan- en uitschakelknop op OFF
gezet. Vervolgens werden de passagiers door de vlieger en andere leden van de grond-
ploeg geëvacueerd.

11



2.2 BEVINDINGEN

• De helicopter was voorzien van een geldig bewijs van luchtwaardigheid en van
inschrijving.

• Gewicht en zwaartepunt lagen binnen de voorgeschreven grenzen.
• De vlieger was in het bezit van een geldig bewijs van bevoegdheid.
• De vlieger was bekend met de lokale omstandigheden.
• De vluchten werden uitgevoerd binnen de normen van de wettelijke werk- en

rusttijden regeling.
• Er zijn geen aanwijzingen dat de motor niet goed functioneerde tijdens 

de laatste vlucht.  
• Er zijn overigens ook geen technische mankementen geconstateerd die een bijdrage

hebben geleverd aan het ontstaan van het ongeval.
• Bevindingen van het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR) geven aan

dat het ongeval met de PH-NSW waarschijnlijk is geïnitieerd door het in aanraking
komen met de eigen wervelingen. 

• Geen van de inzittenden heeft enig lichamelijk letsel opgelopen. 
• MAL 47/92 van december 1992 (Mededelingen aan Nederlandse luchtvarenden en

eigenaren van luchtvaartuigen) “Zogturbulentie” besteedt slechts beperkt aandacht
aan luchtwervelingen opgewekt door helicopters.

• De helicopter raakte zwaar beschadigd.
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3 ANALYSE 

Gezien de geringe wind en turbulentie en de beschrijving van de gebeurtenissen door
de vlieger, is het waarschijnlijk dat de helicopter in haar eigen wervelingen is terecht-
gekomen. Hierdoor zijn de draagkracht en de bestuurbaarheid sterk afgenomen. 
Deze theorie wordt bevestigd door het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium 
(zie bijlage B). Vervolgens is de vlieger niet in staat geweest adequaat op de situatie te
reageren waardoor de rechter skid de grond raakte. Dit had tot gevolg dat een rol-
moment ontstond dat niet meer door besturing kon worden opgeheven. 
Het ongeval vond plaats aan het eind van een volle werkdag; niet kan worden uit-
gesloten dat vermoeidheid een rol heeft gespeeld. 
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4 WAARSCHIJNLIJKE OORZAAK 

Afname van draagkracht en besturingsmogelijkheden onder invloed van door de heli-
copter zelf opgewekte luchtwervelingen, waarop de vlieger niet in staat is geweest 
adequaat te reageren. 

5 AANBEVELINGEN

Geen.
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BIJLAGE A

Foto
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Luchtfoto situatie na het ongeval (Bron: KLPD)
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BIJLAGE B

NLR-rapport
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BIJLAGE C

MAL 47/92 ”Zogturbulentie”
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