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Het onderzoek van de Raad voor de Transportveiligheid is, conform Bijlage 13 bij het
Verdrag van Chicago alsmede Richtlijn nr. 94/56/EG van 21 november 1994, houdende
vaststelling van de grondbeginselen voor het onderzoek van ongevallen en incidenten in
de burgerluchtvaart, van de Raad voor de Europese Gemeenschappen, niet gericht op
het toerekenen van schuld of aansprakelijkheid. 
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Mr. Pieter van Vollenhoven Mr. S.B. Boelens
Voorzitter van de Raad Secretaris-Directeur 
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KORTE SAMENVATTING

Tijdens het uitklimmen na de start van vliegveld Hoogeveen vond de instructeur dat de
leerling het stuurwiel in een vreemde stand hield. Na het overnemen van de besturing
van het vliegtuig besefte de instructeur dat de rolroeren niet naar behoren functioneer-
den. De instructeur slaagde erin een behouden landing uit te voeren zonder gebruik te
maken van de rolroeren.

Onderzoek heeft uitgewezen dat de kabel, die de rolroeren bedient, vervangen was na
een vleugelschade. Hierbij is de kabel onjuist gemonteerd, hetgeen tijdens de daarop
volgende drie onderhoudsinspecties niet is opgemerkt. Uiteindelijk resulteerde de
onjuiste montage tot kabelbreuk met als gevolg het niet naar behoren functioneren van
de rolroeren.

Gelet op het éénmalige karakter van dit ernstige incident acht de Raad het niet zinvol
een veiligheidsaanbeveling aan dit voorval te verbinden en te volstaan met het versprei-
den van dit rapport onder de grondwerktuigkundigen (al dan niet werkzaam in onder-
houdsbedrijven) die periodiek onderhoud aan vliegtuigen verrichten teneinde de lessen
die uit dit ernstige incident volgen te kunnen leren.

AANBEVELINGEN

Geen.



AFKORTINGEN

AIC-B Aeronautical Information Circular – Series B
BvL Bewijs van Luchtwaardigheid
JAR Joint Aviation Requirements
RTL Regeling Toezicht Luchtvaart
UTC Co-ordinated Universal Time (gecoördineerde wereldtijd)
VFR Visual Flight Rules (zichtvliegvoorschriften)

6



1 FEITELIJKE INFORMATIE

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

Plaats : vliegveld Hoogeveen

Datum en tijdstip : 2 februari 2000, omstreeks 09.10 uur1

Luchtvaartuig : PH-JPO, Reims F172N
BvL geldig tot 21 november 2001
Eigendom van Aero Noord BV 
Het vliegtuig liep geen schade op

Bemanning : twee, niet gewond

Passagier(s) : één, niet gewond

Soort vlucht : VFR navigatie-instructievlucht

Fase van de vlucht : het uitklimmen na de start

Type ernstig incident : verlies van rolroerbesturing

Bestuurder(s) : Instructeur: Man; 51 jaar; Nederlander
bewijs van bevoegdheid:
commercial pilot license met
instructiebevoegdheid, geldig
tot 1 augustus 2000
Totaal aantal uren: 6.430, op
type 4.500 uren

Leerling: Man; 73 jaar; Nederlander
bewijs van bevoegdheid: 
private pilot license, geldig
tot 1 oktober 2000
Totaal aantal uren: 954

Weersomstandigheden nabij Hoogeveen, verkregen van de instructeur:

Wind : aan de grond: 280° met 10 knopen

Zicht : 10 km of meer

Bewolking : geen
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1 Alle genoemde tijden zijn lokale tijden (UTC+1 uur).



1.1 De vlucht en het ernstige incident

Op 2 februari 2000 was een VFR navigatie-instructievlucht met de PH-JPO gepland
vanaf vliegveld Hoogeveen naar vliegveld Lelystad.

Voordat de bemanning aan boord ging werd een “preflight” inspectie uitgevoerd. 
Daarbij werden diverse onderdelen geïnspecteerd, waaronder het met de hand vrij kun-
nen bewegen van de rolroeren. De instructeur verklaarde geen bijzonderheden of pro-
blemen te hebben geconstateerd tijdens de controle van het vliegtuig voor aanvang van
de vlucht.

Na het aan boord gaan en voor het starten van de motor werden onder meer de rolroe-
ren middels het bewegen van het stuurwiel wederom gecontroleerd. De controles wer-
den uitgevoerd volgens door de fabrikant gepubliceerde checklisten. In de “Before
take-off” checklist is een onderdeel opgenomen waarin de “flight controls”, zijnde de
rolroeren, hoogteroeren en het richtingsroer, moeten worden gecontroleerd op het vrij en
correct kunnen bewegen. Deze checklist is door de bestuurder uitgevoerd. De bestuur-
der verklaarde dat de rolroeren vrij en correct bewogen.

Het taxiën en de start van baan 28 verliepen zonder bijzonderheden. Op ongeveer 
200 voet hoogte vond de instructeur dat de leerling het stuurwiel in een vreemde stand
hield. Hij nam de controle van het vliegtuig over en constateerde dat de rolroeren niet
naar behoren functioneerden. Hij keerde meteen terug naar het vliegveld en voerde,
zonder gebruikmaking van de rolroeren, een geslaagde landing uit. De inzittenden 
bleven ongedeerd en het vliegtuig bleef onbeschadigd.

1.2 Informatie betreffende het vliegtuig

De PH-JPO, een hoogdekker, was uitgerust met een rolroerkabelbedieningssysteem,
waarbij de rolroeren ieder apart met een kabel verbonden zijn aan het stuurwiel. Beide
kabels zijn met een tussenstuk aan elkaar verbonden. Deze constructie bewerkstelligt
een gelijktijdige reactie van beide rolroeren. In dit geval, waarbij de linkerkabel is
gebroken, reageren de rolroeren niet wanneer het stuurwiel naar links wordt gedraaid.
Bij een beweging van het stuurwiel naar rechts daarentegen is de reactie van de rolroe-
ren normaal. Dat wil zeggen dat het rechter rolroer omhoog en het linker naar beneden
beweegt.

Op 12 juni 1998 was de lin-
kervleugel vervangen in ver-
band met schade. Bij een 
dergelijke vervanging moet de
kabel van de rolroerbesturing
via de kabelgeleiderol 
-binnen de beveiligingsbeu-
gels- worden doorgevoerd en
opnieuw worden afgesteld. 
(Zie figuur 1)
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Figuur 1. Rolroer kabelbedieningssysteem met door pijl aangegeven

betreffende kabelgeleiderol



Uit onderzoek bleek dat de kabel ter
plaatse van de linker kabelgeleiderol, ter
hoogte van de beveiligingsbeugels, was
gebroken. (Zie figuur 2) Verder waren
slijtageplekken op de buitenzijde van
één van deze beugels zichtbaar.

Volgens de grondwerktuigkundige, die
regelmatig klein onderhoud aan dit vlieg-
tuig heeft uitgevoerd, zijn de kabelgelei-
derol en de kabel, ter hoogte van de rol,

tijdens de 200-uurs inspectie moeilijk te zien. Vanwege het ontbreken van een inspec-
tieluik direct boven de kabelgeleiderol moet men gebruik makend van een zaklamp 
en een spiegeltje, via een inspectieluikje in de vloer de betreffende onderdelen contro-
leren. Eigen onderzoek heeft uitgewezen dat met gebruikmaking van voornoemde mid-
delen de onderdelen goed te zien zijn.

1.3 Inspecties

Tijdens controle op de grond van het kabelbedieningssysteem en het maken van een
testvlucht na de reparatie, zijn door de grondwerktuigkundige die de vleugelreparatie
had uitgevoerd en door de vlieger geen afwijkingen geconstateerd. 

De betreffende kabelgeleiderol is onderdeel van de 200-uurs inspectie. Dit houdt in dat
de spanning, de loop en de corrosie van de kabel en kabelrollen gecontroleerd moeten
worden (zie bijlage A, section 6, “Aileron Control System”). Tussen het moment van de
reparatie en het ernstige incident heeft het vliegtuig circa 750 uur gevlogen en zijn in
totaal twaalf inspecties uitgevoerd. Drie daarvan waren 200-uurs inspecties. De betrok-
ken onderhoudsmonteur kon niet verklaren waarom de verkeerde montage van de kabel
hem niet was opgevallen tijdens deze inspecties.

1.4 Informatie over soortgelijke voorvallen

Bij de fabrikant en andere onderzoeksinstanties (waaronder de Amerikaanse National
Transportation Safety Board en de Transport Safety Board Canada) is navraag gedaan of
een soortgelijk voorval zich eerder heeft voorgedaan. Dit soort voorvallen zijn bij deze
instanties niet gemeld.

1.5 Onderhoud

In de wettelijke regeling (JAR-145) wordt onderscheid gemaakt tussen groot onderhoud
en klein onderhoud. Onder groot onderhoud worden werkzaamheden verstaan die “niet
eenvoudig uit te voeren” zijn. Criteria hiervoor zijn complexiteit, omvang en benodigde
faciliteiten2. Het groot onderhoud dient te worden uitgevoerd door daartoe erkende
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Figuur 2. Kabelgeleiderol en beveiligingsbeugels

zichtbaar na het verwijderen van een deel van het

interieur

2 AIC-B 18/98 van 7 oktober 1998



Figuur 3. Schematisch zijaanzicht correct 

doorgevoerde kabel
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bedrijven. De 50-, 100- en 200-uurs inspecties vallen onder klein onderhoud. Een door
de Minister van Verkeer en Waterstaat op grond van artikel 93 in de Regeling Toezicht
Luchtvaart (RTL) erkend onderhoudsmonteur is bevoegd tot het uitvoeren van klein
onderhoud.

Uit de onderhoudsdocumentatie is gebleken dat het periodieke onderhoud voor dit
vliegtuig door bevoegde grondwerktuigkundigen en volgens schema is uitgevoerd. In het
journaal waren geen klachten met betrekking tot de rolroerbesturing opgenomen.

De jaarlijkse verlenging van het Bewijs van Luchtwaardigheid (BvL) wordt gedaan door
een erkend bedrijf. De verlenging geschiedt op basis van controle van de onderhouds-
documentatie. 

2 ANALYSE

Vóór de vlucht is het de instructeur en de leerling gebleken dat de rolroeren goed 
functioneerden. De kabel was toen nog niet gebroken.
Uit het feit dat de kabel van het linkerrolroer ter hoogte van de beveiligingsbeugels was
gebroken en de constatering dat slijtageplekken zichtbaar waren aan de buitenkant van
één van deze beugels die duidelijk veroorzaakt waren door het aanlopen van de kabel,
moet worden geconcludeerd dat de kabel niet geheel over de geleiderol en buiten een
beveiligingsbeugel heeft gelopen (zie figuur 4). Als gevolg daarvan is slijtage opgetre-
den hetgeen heeft geleid tot kabelbreuk.

Figuur 4. Schematisch zijaanzicht foutief 

doorgevoerde kabel

geleiderol

kabel beveiliging

Controle op de juiste montage van de kabel wordt met name genoemd in het onder-
houdsschema voor de 200-uurs inspectie. Tussen het moment van vleugelvervanging en
de kabelbreuk is deze inspectie driemaal uitgevoerd door een bevoegd grondwerktuig-
kundige. De onjuiste installatie werd echter niet opgemerkt. Dat visuele inspectie van
de kabel alleen mogelijk is met behulp van een spiegel zou aanleiding moeten zijn
geweest voor extra aandacht tijdens preventief onderhoud.

De aard van het voorval, het niet opmerken van de verkeerd gemonteerde kabel tijdens
ten minste drie verplichte onderhoudsinspecties, uitgevoerd door een bevoegd grond-
werktuigkundige, baart de Raad zorgen. Het voorval is beperkt gebleven tot een ernstig
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incident door adequaat handelen van de instructeur, waardoor erger, een ongeval, is
voorkomen. Gelet echter op het éénmalige karakter van dit ernstige incident acht de
Raad het niet zinvol een veiligheidsaanbeveling aan dit voorval te verbinden en te vol-
staan met het verspreiden van dit rapport onder de grondwerktuigkundigen (al dan niet
werkzaam in onderhoudsbedrijven) die periodiek onderhoud aan vliegtuigen verrichten
teneinde de lessen die uit dit ernstige incident volgen te kunnen leren.

3 CONCLUSIES

Oorzaak

Het vliegtuig verloor rolroerbesturing vanwege een doorgesleten rolroerkabel. Het door-
slijten was het gevolg van onjuiste installatie van de kabel en het onopgemerkt blijven
hiervan tijdens ten minste drie 200-uurs inspecties.

4 AANBEVELINGEN

Geen.



BIJLAGE  A

Onderhoudsschema “Aileron Control System”
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Uittreksel uit onderhoudsschema Reims F172N, relevant is sectie 6.


