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VERSLAG OVER HET ONGEVAL MET HET VLIEGTUIG OO-LIZ 

TE MIDDELKERKE OP 18 JULI 1972 

---------------- 

1.  Algemeenheden  

Plaats : In zee, vermoedelijk 51°13'15'' N – 02°46'10''E 

Datum en uur : 18 juli 1972 rond 13u.52 

Luchtvaartuig : NORD 1101. 

 Ingeschreven in het Belgisch luchtvaartregister 

onder de kenletters OO-LIZ. 

 Het toestel werd niet teruggevonden. Alleen de 

momtor en enkele wrakstukken werden opgevist 

 , 
Inzittenden : 1 piloot, 3 volwassenen en 2 kleine kinderen. 

Soort vlucht : lokale vlucht — rondvlucht. 

Fase van de vlucht : kruisvlucht in voorbereiding van nadering. 

Aard van het ongeval : Inslag in het water. 

Korte beschrijving van het ongeval : 

Om 13 44 stijgt OO—LIZ op om een rondvlucht uit te voeren. Om 

13.05.40 deelt de piloot aan do radaroperator mee d at hij 

terugkomt wegens slechte weersomstandigheden. Aan d e 

radaroperator vraagt de piloot zijn plaatsbepaling en 

aanwijzingen voor de landing. De radaroperator geef t de 

gevraagde aanwijzingen. De piloot antwoordt niet me er maar volgt 

wel de gegeven richtlijnen. Om 13.52.10 wordt radar contact 

verloren. De reddingsacties werden ingezet om 14.02 . 

NOTA 

Alle vermelde tijden zijn in G.M.T. 



 

 

 
2.  ONDERZOEK. 

 
2.1.  VERLOOP VAN DE VLUCHT. 

De 18 de juli 1972 om 13.44 stijgt de OO-LIZ op van het 

vliegveld van Oostende in de richting van Den Haan om een 

rondvlucht uit te voeren. 

Om 13.45.40 laat de piloot weten dat hij terugkeert  daar de 

weersomstandigheden te slecht zijn. 

Om 13.56.20 vraagt de piloot plaatsbepaling aan de toren en 

geeft als inlichtingen "Koers 060, 800 voet hoogte,  bevind 

me in de wolken en wens te dalen". De controle geef t hem 

onmiddellijk zijn plaatsbepaling: 5 zeemijlen N.O. Oostende. 

De hoogtecontrole door de radar is niet mogelijk. D e piloot 

besluit te dalen tot 400 voet en vraagt koersaanwij zingen om 

te landen. 

Volgende aanwijzingen worden gegeven (zie bijlage 1 .) 

-  draai links koers 260. 

-  = geen antwoord, enkel micro ingedrukt als antwoord . 

-  13.49.50.: draai links koers 230; 

-  13.50.40.: draai links koers 170; 

Geen antwoord maar beweging wordt uitgevoerd. 

-  13.51.20.: G-ATSM: krijgt bevelen voor nadering. 

-  13.52.00.: oproep voor LIZ; 

-  13.52.10: radarcontact is verloren met LIZ. 

Een getuige(bijlage 2) ziet rond 13.45u. de OO-LIZ komen uit 

de nevel in de richting Casino van Middelkerke (zie  kaart in 

bijlage 6). Even voor dat het vliegtuig de kust ber eikt 

zwenkt het af naar links en verdwijnt in de nevel. Tijdens 

aankomen en zwenken daalde het vliegtuig voortduren d. 



 

 

 
2.2.  SLACHTOFFERS 

Al de inzittenden werden gedood tijdens het ongeval . 

Piloot : V.H. 

Passagiers :1. S.D., St-Jans Molenbeek, geboren op 12.05.1937 
  
 2. V.M., geboren op 13.09.1927 
 

3. S.H., geboren op 12.09.1971 
 
4. S.G., geboren op 26.09.1970 
 
5. N.J., Lovendegem, geboren 6.5.1957 

 
2.3.  SCHADE AAN HET VLIEGTUIG 

Het toestel werd niet teruggevonden. Alleen motor, schroef, 

pilotenzetel en achterbank werden opgevist. 

 
2.4.  SCHADE AAN DERDEN 

Geen schade aan derden. 

2.5.  GEGEVENS OVER DE PILOOT 

Naam: V.H. 

Nationaliteit : Belg 

Adres : 9100 Lokeren 

Geboren  te Lokeren op 9 oktober 1950 

Vergunning : Houder van de beperkte vergunning van 

beroepspiloot voor vliegtuigen nr. 3915/8962 

afgeleverd de 12 de oktober 1971 en geldig tot 9 

september 1973. 

Vliegervaring : Opleiding begonnen in 1970. Privé-piloot 

vergunning de 3 de september 1970. Beroepspiloot 

met beperkte vergunning: 12 oktober 1971. 

Geslaagd theoretisch examen "IFR" 28 januari 

1972. 

Geslaagd in praktische "linktrainer" proef IFR 

de 29qste juni 1972. Om bevoegdheidsverklaring 

IFR te bekomen moest het laatste gedeelte van de 

proef nl. een werkelijke vlucht nog uitgevoerd 

worden. 



 

 

Vluchturen van piloot Van Hecke per type vliegtuig:  
 

type 
vliegtuig 

dubbel solo acro nacht dubbel 
acro 

PA 28 

SV 4B 

MORANE COM. 

FOURNIER 

WASSMER 40 

MORANE 880B 

MORANE S 885 

CESSNA 150 

CESSNA 172 

MORANE RC 

AERONKA 

PA 18 

PA 19 

IFR 

NORD ALPHA 

9 min. 

4u.33 

- 

- 

- 

- 

- 

30u.03 

7u.56 

18 min.  

- 

1u.45 

- 

- 

35 min.  

19u.44 

4u.32 

47u.00 

1u.24 

38 min. 

3u.15 

49u.19 

85u.20 

21u.21 

51u.52 

5u.45 

16u.26 

40 min. 

8u.57 

16u.42 

- 

1u.32 

- 

- 

- 

- 

- 

4u.31 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

2u.15 

47min. 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

47min. 

- 

- 

- 

- 

- 

12u.24 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

 
TOTALEN 

 

 
44u.39 

 
477u.56 

 
6u.03 

 
3u.02 

 
13u.11 

 
Totaal aantal uren vlucht: 544u.51 
Totaal aantal uren "linktrainer": 40u.10 
Totaal aantal uren rondvluchten op OO-LIZ: 9u.30 
Totaal aantal uren vlucht op OO-LIZ: 17u.17 
 
2.6.  GEGEVENS OVER HET VLIEGTUIG 

2.6.1. Cel : Merk: NORD 1101 
  Model: 1101     Fabricatienummer: 86 
  Bouwjaar: 1947 

2.6.2. Motor : Merk: Renault 
 Model: 6Q 10A. Fabricatienummer: 914/101904. 
 Deze motor werd op 27 mei 1971 op het vliegtuig 

geplaatst en had toen 104 uren gedraaid  

2.6.3. Schroef : Merk: Ratier 
 Model: 1532/3 
 Nummer: 50 – 152 



 

 

 
2.6.4. Datum van constructie : 1947 

Het vliegtuig is ingeschreven in het Belgisch 
Luchtvaartregister onder de kenletters OO-LIZ. 
Bewijs van luchtwaardigheid nr.1951 
Afgeleverd op 19 januari 1970. 
Laatste vernieuwing op 30 mei 1972, geldig tot  
29 mei 1973. 

 
2.6.5. In bijlage 8 een lijst van de instrumenten v ereist 

voor de verschillende soorten vluchten. 
 In bijlage 9 een inventaris van de instrumenten en  

systemen zoals vermeld in het inspectierapport van 
13/11/1969. 

 Het vliegtuig bezat niet de reglementaire vereiste  
uitrusting voor I.F.R. vluchten. 

 
 2.6.6. Eigenaar : NOLDAIR P.V.B.A. 
      Zeedijk 96/447 

8400  OOSTENDE 
 

2.6.7. Maximum toegelaten gewicht: 1.650,0 kg.   

Belasting : leeg gewicht: 1.123,0 kg.  
Brandstof: 40 l. X 0,72 (zie §3.1.4.)  28,8 kg.  
Olie:  16,0 kg.  
Piloot:  70,0 kg.  
Passagiers: 2 kinderen(jonger dan 2 jaar):  40,0 kg.  
 2 volwassenen:  130,0 kg. 
 1 jongen:  40,0 kg.  
 Totaal: 1.447,8 kg.  

 
 

Maximum aantal personen toegelaten aan boord: 4 (vi er). 
(kinderen jonger dan 2 jaar worden niet meegeteld) 
 

2.6.8.Staat der vluchturen.  
 Het motorboek, celboek en reisdagboek waren volgen s 

verklaring van de eigenaar aan boord van het vliegt uig 
en zijn dus verloren. Het aantal uren werd geschat 
vertrekkende van het laatste inspectierapport van 3 0 
mei 1972 en het aantal vluchturen gevonden in het 
notaboekje van de piloot. 

 

Cel : op 30/05/1972 2.167u.47m.  
 vluchturen piloot sinds 30/05/1972 17u. 17m.  
 totaal 2.185u. 4m. 
   
Motor : op 30/05/1972 145u.52m.  
 vluchturen piloot sinds 30/05/1972 17u.17m.  
 totaal 163u.09m. 
   
Opmerking : Vluchturen cel zijn 44 min. meer dan vluchturen mot or: zie 

opmerking inspectieverslag gedateerd 9 juni 1972. 
 



 

 

 
2.7.  WEERSGESTELDHEID 

In bijlage 3 een uitgebreid overzicht van de 
weersomstandigheden waaruit blijkt dat de zichtbaar heid 
boven zee zeer slecht was: nevel en mistbanken drev en naar 
de kust. In verslag helikopterpiloten wordt eveneen s gewezen 
op de zeer slechte zichtbaarheid. 

 
2.8.  SCHADE AAN HET VLIEGTUIG.  

2.8.1. Cel  
Kon niet worden vastgesteld daar niets teruggevonde n 
werd. 

 2.8.2. Motor en schroef  
In bijlage 4, foto's van de schroef met daarop de 
gevonden inkepingen 
Schroefblad 1 heeft 2 plooiingen, 1 grote inkeping en 
drie kleinere. 

 Schroefblad 2 heeft 1 plooiing. 
 
2.9.  OPZOEKINGEN 

Om 14u.02 werd de militaire helikopterbasis van Kok sijde 
verwittigd en om 14u.12 steeg een helikopter op. Sl echte 
zichtbaarheid verplichtte de helikopter terug te ke ren naar 
zijn basis. 
Om 14u.05 is een sleepboot van de loodsenwacht uitg evaren om 
opzoekingen te doen. 
Om 15u.15 steeg de helikopter opnieuw op en werden 3 
lichamen geborgen: een vrouw en twee kinderen. 
De sleepboot trachtte een vierde lichaam te bergen maar dat 
mislukte. 
De overige lichamen zijn de volgende dagen aangespo eld. 

 
2.10.  PROEVEN 

Een proefvlucht met een Cessna 310 werd uitgevoerd om te 
kunnen bepalen tot op welke hoogte een vliegtuig ka n gevolgd 
worden met de bestaande radarinstallatie. 
De weg gevolgd door de OO-LIZ werd nagevlogen. 
Op de plaats waar de OO-LIZ verdween werd een dalin g 
uitgevoerd en de Cessna 310 was nog zichtbaar tot 1 20 ft. 
hoogte. 
De weersomstandigheden waren de dag van het ongeval  beter 
voor wat de voortplanting van de radargolven betref t dan de 
dag waarop de proef uitgevoerd werd. 

 
2.11.  OPZOEKINGEN NAAR HET WRAK 

2.11.1. Opzoekingen naar het wrak werden uitgevoerd  door de 
zeemacht in de zone waar de lichamen geborgen 
werden, maar het wrak werd niet teruggevonden. 
Wegens defect aan de Sonar werden opzoekingen 
stopgezet. 



 

 

 
2.11.2. De 31.08.1972 om 10u.40 werd door het 

onderzoekingsvaartuig "Hinders", op garnalen-
onderzoek, de motor van de OO-LIZ opgevist in 
positie 51°13'15"N. -02°46'10"E. Dit is 45 dagen na  
het ongeval. De 01.09.1972 werd die motor aan wal 
gezet. Na het bovenhalen werden de motor en de 
schroef niet gespoeld, zodat een schelpenafzetting 
gebeurde. De magnesiumdelen waren volledig 
weggecorrodeerd. 

 
3.  ANALYSE EN BESLUITEN 

3.1. ANALYSE  

3.1.1. De lijkschouwing van de piloot, na een verbl ijf in zee, 
heeft niet kunnen uitwijzen of er een lichamelijke storing 
is opgetreden. 

3.1.2. Het langdurige verblijf van de motor in zee heeft een 
grondig onderzoek onmogelijk gemaakt. Een technisch  defect 
is zeer onwaarschijnlijk. Nergens is er melding doo r de 
piloot van twijfel betreffende de werking van de mo tor of 
het vlieggedrag van het vliegtuig. De piloot heeft steeds 
de aanwijzingen van de radar gevolgd maar niet gean twoord; 
behalve één keer een indrukken van de micro. 

3.1.3. De staat van de schroefbladen versterkt de 
veronderstelling dat de motor nog op kracht draaide . De 
uiterste plooiing in het schroefblad 1 is het eerst e 
contact met het water, daarna raakt schroefblad 2 h et 
water, dan opnieuw schroefblad 1 en krijgt zijn 2 de plooi. 

  De inkepingen in schroefblad 1 zijn waarschijnlij k 
afkomstig van contact met motorkap en uitstekende d elen van 
de motor die werden afgescheurd. 

3.1.4. Een brandstoftekort kan worden uitgesloten: 
Op 11 juli 1972 werd het vliegtuig volgetankt in Ca lais. 

 In bijlage 5 tabel met utgevoerde vluchten sinds d ie datum: 
 

Inhoud tank: 250 tot 260 l. 
Uren vlucht: 180 min. 
Taxi  63 min. 
Opstijgen: 13 maal 
Verbruik:  51 l./u. kruisvlucht 
 91 l./u. bij opstijgen 
Berekend verbruik:  
Vlucht: 3 X 51 l./u.  = 153 l. 
Opstijgen (13 maal)  =  22 l. 
 175 l.  
Dus voor taxi's en laatste vlucht blijft over: 
250 l.–175 l.= 75 l. 
Voor taxi neemt men een verbruik van 35 l.  zodat er voor de 
laatste vlucht 75 l.- 35 l.= 40 l. overblijft. 

 



 

 

3.1.5. De lucht werd ondernomen in twijfelachtige 
weersomstandigheden. Toestand waarvan de piloot zic h bewust 
was, want rond 12u.00 weigerde hij een vlucht uit t e voeren 
wegens de weersomstandigheden. De meteo van 13u.20 gaf: 
3,5km. zichtbaarheid en open lucht. Deze meteo van 13u.20 
was in het bezit van de radaroperator en speciale V FR 
vlucht was toegelaten. Na deze meteo besliste de pi loot de 
vlucht uit te voeren; alhoewel de voorspellingen, g eldig 
tussen 1300Z en 2200Z, ongunstig waren (zie bijlage  3).  

  De piloot vertrok om 13u.44. 
  De meteo van 13u.50 gaf een zichtbaarheid van 2,5 km. en 4/8 

bewolking op 300 voet. De voorspellingen waren voor  elke 
beroepspiloot een aanduiding dat het weer zeer slec ht zou 
worden. 

3.1.6. Het uitgebreid weerkundig overzicht in bijla ge 3 geeft 
weer dat de zichtbaarheid boven de zee zeer slecht was. 
Nevel en mistbanken dreven in de richting van de ku st. Deze 
omstandigheden maken het voor de piloot onmogelijk een 
onderscheid te maken tussen zee en lucht. 2 min.20 sec. na 
opstijgen meldt de piloot reeds dat hij in de wolke n zit op 
800 voet, wil dalen en vraagt zijn plaatsbepaling. 
Niet voldoende ervaring hebbende in deze wijze van vliegen 
heeft de piloot waarschijnlijk zijn koelbloedigheid  
verloren en is hij zonder toelating van de radarope rator 
van 800 voet tot 400 voet gedaald. Dus onder de 
veiligheidsgrens. Op die manier hoopte bij opnieuw op zicht 
te kunnen vliegen. 

3.1.7. De piloot beantwoordde de oproepen van de AT C niet meer 
behalve dat hij nog éénmaal op de sleutel drukt en de 
aanwijzingen opvolgt. 

3.1.8. Dat de piloot niet meer antwoordde op de opr oepen kan naar 
alle waarschijnlijkheid verklaard worden door het v olgende: 
de micro moest boven hem afgenomen worden en gezien  de 
omstandigheden zal hij daarvoor niet meer de tijd g enomen 
hebben. Gedurende een periode heeft hij de radarins tructies 
gevolgd, (zie bijlage. 7)en heeft daarna getracht d e kust 
te bereiken om op zicht te kunnen vliegen. 

  Het is in deze vluchtfase dat de Heer M. het vlie gtuig uit 
de mist heeft zien komen. Volgens zijn schatting wa s het 
toen op een hoogte van 400 voet. Al dalend is het v liegtuig 
naar links afgezwenkt in de richting van de zee. To en de 
Heer M. het vliegtuig zag verdwijnen in de mist sch atte hij 
de hoogte op 250 voet. (Zie bijlage 6 en 7). 

3.1.9. In deze tijdsperiode was de radaroperator be zig met drie 
vliegtuigen (zie bandbeluistering). 
13.45.50.G — ATSM met bestemming Oostende. 
13.51.20.G — ATSM naderingssnelheid. 
13.52      - AMWW in overvlucht naar Antwerpen. 
Het is mogelijk dat aandacht van de radaroperator d aardoor 
enkele ogenblikken van de OO-LIZ afgeleid werd. 
Na de zwenking gezien door de Heer M. zou hij opnie uw de OO-
LIZ opgemerkt hebben op dezelfde radiaal en toen we rd het 
radarcontact verloren (zie bijlage 7). 



 

 

3.2. BESLUITEN  
3.2.1. het vliegtuig was voorzien van een geldig lu chtwaardigheidsbewijs. 
3.2.2. De bestuurder was in het bezit van een geldi ge vliegvergunning.  
3.2.3. Het vliegtuig was niet overbelast. 
3.2.4. De meteo van 13u.20 gaf een zichtbaarheid va n 3,5 km. en 

een open hemel. 
  Een speciale V.F.R. vlucht was toegelaten. 
  De voorspellingen waren ongunstig. 
  De meteo van 13u.50, 6 min. na het vertrek, gaf e en 

zichtbaarheid van 2,5 km. en 4/8 bewolking op 300 v oet. 
 
 

4.  VERMOEDELIJKE OORZAAK VAN HET ONGEVAL 

Wegens gebrek aan voldoende uitwendige referenties om zijn 
werkelijk vluchtgedrag te kunnen bepalen, is de pil oot 
onbewust gedaald en zo in zee gestort. De oorzaak l igt dus in 
het feit dat een zichtvlucht werd uitgevoerd, die w egens de 
gevaarlijke evolutie van de weersomstandigheden, op  een 
instrumentenvlucht moest uitlopen. 
De piloot heeft ondoordacht gehandeld en had moeten  beseffen 
dat het een waagstuk was de vlucht in de heersende 
weersomstandigheden zonder bevoegdverklaring voor I .F.R. 
vliegen en I.F.R. uitrusting, te gaan uitvoeren. 
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