


 

VERSLAG OPGESTELD NAAR AANLEIDING VAN HET ONGEVAL  

MET HET VLIEGTUIG CESSNA F 150 

Met inschrijvingskenmerken OO-CBT 

Op 3 februari 1974 

__________ 

 

1. ALGEMEENHEDEN 

Plaats : Leopoldsburg, Van der Elststraat, 57 - 59. 

Datum en tijd : 3 februari 1974 rond 13.30. 

Luchtvaartuig : Cessna F 150 J, geregistreerd OO-CBT. 

 

Eigenaar : North East Aviation, P.V.B.A. 

Maatschappelijke zetel: 

Koninklijke straat 33, Leopoldsburg. 

Uit de stichtingsakte d.d. 28 mei 1970 blijkt dat d e 

vennoten zijn: 

− De heer H.H wonende te Leopoldsburg 

− Mevr. H.H.-G. echtgenote van voornoemde 

− De heer R.V.G. wonende te Balen 

 

Inzittenden  : De vliegtuigbestuurder en twee passagiers. 

Aard van de vlucht : Rondvlucht. 

 

Faze van de vlucht : Kruisvlucht. 

 

Nota : alle tijden zijn vermeld in lokale tijd. 



 

VERLOOP VAN DE VLUCHT 

Op 3 februari 1974 steeg de hr. H. op van het parti culier 

vliegveld te Beverlo met het vliegtuig OO - CBT. 

Aan boord hadden twee passagiers plaatsgenomen. Ron d 

13.30h. is het vliegtuig neergestort op twee woning en van 

de huizenrij in de Van der Elststraat te Leopoldsbu rg, 

onder een hoek van ± 75 0. 

Het werd volledig vernield. De drie inzittenden ver loren 

bij dit ongeval het leven. 

 

2. ONDERZOEK 
 

2.1. BESCHRIJVING VAN DE VLUCHT  

Op 3 februari 1974 steeg het vliegtuig OO-CBT op 

vanaf het partikulier vliegveld te Beverlo. Aangezi en 

de vliegtuigbestuurder verwaarloosd had het 

vliegveldregister in te vullen is het juiste uur va n 

opstijgen niet met zekerheid gekend. Het kon rond 

13.20 geweest zijn. 

 In het vliegtuig hadden naast de vliegtuigbestuurd er, 

de hr. H. twee passagiers plaatsgenomen, de hh.  R. M. 

en V.H. R. 

Op een bepaald ogenblik zien getuigen het vliegtuig  

vanuit westelijke richting in de richting 

Leopoldsburg aankomen. Boven de dorpskom maakt het 

vliegtuig een bocht naar links en vliegt in 

duikvlucht terug in westelijke richting waarna het 

zich optrekt en een looping begint. Wanneer het 



 

vliegtuig ruggelings vliegt draait het 360° rond zi jn 

lengteas en stort omlaag onder een hoek van ± 75°. 

Gezien de toestand van het wrak en de schade die aa n 

de huizen werd toegebracht moet de inslag brutaal 

geweest zijn. De drie inzittenden kwamen om, hetzij  

op het ogenblik van het ongeval of onmiddellijk 

daarop. Er is geen brand uitgebroken. Naar 

ooggetuigen hebben opgemerkt, bewoog het vliegtuig 

zich op zeer lage hoogte (100 tot 150 m vóór de 

aanvang van de looping). 

 

2.2. SLACHTOFFERS  

De inzittenden zijn verongelukt. 

De vliegtuigbestuurder: H.H., vootnoemd 

Passagiers: : 

1) Vooraan: R.M. geboren te Molenbeersel op  

1 augustus 1956 en wonende te Kinrooi  

gewicht: ± 68 kg. 

2) Achteraan: V.H.R. geboren te Berchem op 

16 februari 1957 en wonende te Leopoldsburg 

gewicht : + 58 kg. 

 

2.3. SCHADE AAN HET VLIEGTUIG  

Het vliegtuig is totaal vernield. 

 

2.4. SCHADE AAN DERDEN  

Het vliegtuig viel op de woningen nrs. 57 en 59 in de Van der 

Elststraat te Leopoldsburg. Beide woningen werden z waar 



 

beschadigd door het neergevallen vliegtuig. 

De woningen nrs 61 en 55 in dezelfde straat werden 

minder beschadigd. 

 

2.5. GEGEVENS OVER DE VLIEGTUIGBESUURDER 

Naam: H.H. 

 Nationaliteit  : Belg. 

Adres : 3970 Leopoldsburg 

Geboren : Zichem op 10 augustus 1913 

Vergunning : Privaat vliegtuigbestuurder: nr. 3806/8427 

uitgereikt op 16 april 1970 en  

geldig tot 16 juni 1975. 

 Bevoegdverklaringen :  

éénmotorige landvliegtuigen van minder dan 

5.700 Kg. totaal gewicht 

zichtvluchten overdag. 

beperkt bewijs van radio — telefonist. 

Medische beperking :  

Bij het besturen verplicht corrigerende 

glazen te dragen. 

Ervaring : Het individueel vluchtenboek vermeldt tot 22 

januari 1974 in totaal volgende vlieg-ervaring : 

 64.14 uur dubbelbesturing. 

374.39 uur bestuurder, waarvan  

250.31 uur op vliegtuigen van het type 

waarmede hij verongelukte 



 

 

 

 

2.6. KENMERKEN VAN HET VLIEGTUIG  

2.6.1. Cel : Merk : Cessna 

 Model: F 150 J.  

 Serienummer: 0469. 

 Bouwjaar 1969. 

2.6.2. Motor : Merk: Rolls Royce. 

  Model: 0-200-A. 

Serienummer : 21 R 569. 

Deze gegevens zijn overgenomen uit het bewijs van 

Luchtwaardigheid en uit het technisch dossier van h et 

vliegtuig OO-CBT. 

Na het ongeval werd vastgesteld dat een andere moto r op 

het vliegtuig was gemonteerd: 

Merk: Rolls Royce. 

Model: 0-200-A. 

Serienummer: 23 R 526. 

2.6.3. Schroef : Merk: Mac Cauley. 

Model: 1A 101 DCM 6948. 

Serienummer: G 4139. 



 

 

 

 

Na het ongeval werd vastgesteld dat ook de schroef door 

een andere vervangen werd: 

Merk: Mac Cauley. 

Model: 1A 105 SCM 7146. 

Serienummer: G 6151. 

Deze schroef was afkomstig van het op 28 mei 1970 

verongelukte vliegtuig OO-TYC, type Morene MS 880 B . 

 

2.6.4. Boordboeken  

 Het vliegtuig was in het luchtvaartuigregister 

ingeschreven. Zijn bewijs van luchtwaardigheid (nr.  

1900) werd uitgereikt op 10 mei 1969 en was geldig tot 

11 juli 1974.(Zie bijlage 5) 

Aangezien én motor én schroef werden vervangen en d eze 

vervanging niet werd opgenomen, moet worden vastges teld 

dat het bewijs van luchtwaardigheid nr. 1900 van he t 

vliegtuig oo-CBT niet geldig was. 

 

2.6.5. Gewichtsverdeling  

Hoogst toegelaten gewicht: 726 Kg. 

 Achterste grens voor de zwaartepuntligging: 0,592 m. 
 

  



 

 

 

 

 

2.6.5.1. Bepaling van het hoogst toegelaten nuttig gewicht. 
  

Leeggewicht:  492,40 kg  

Brandstof:  62,00 Kg  

Olie:  5,40 Kg  

Bestuurder (standaard gewicht: 77,00 Kg  

 636,80 kg  

Hoogst toegelaten nuttig gewicht: 89,20kg  

 

Aangezien beide passagiers samen ± 126 Kg wogen, mo cht 

de hoogste hoeveelheid benzine aan boord bij de 

opstijging slechts 26 kg bedragen, om overbelasting  van 

het vliegtuig te voorkomen. 

In de "FICHE DE NAVIGABILITE" (zie bijlage 1) wordt  

bepaald dat het hoogst toegelaten gewicht op de 

achterste zetel 54 Kg bedraagt. 

Aangezien de passagier op de achterste zetel ± 58 K g 

woog was het vliegtuig overbelast in die zone. 

2.6.5.2. Bepaling van de zwaartepuntligging. 

Aangezien het brandstofgewicht niet  gekend is werden 

enkele uiterste mogelijkheden in overweging genomen  : 

a.  Vliegtuig zonder benzine: 

  Totaal gewicht: (637 — 62) + 126= 701 Kg. 

  Zwaartepuntligging op 0,932 m. 



 

 

 

 

b.  Vliegtuig op hoogst toegelaten gewicht (25 kg brand stof) 

Totaal gewicht: (637 — 62) + 126 + 25 = 726kg. 

Zwaartepuntligging op: 0,937m. 

c.  Vliegtuig met volle brandstoflading (62 kg)  

Totaal gewicht : (637 — 62) + 126 + 62 = 763 kg. 

  Zwaartepuntligging op 0,944m. 

 Zelfs als er overbelasting ware geweest is de 

zwaartepuntligging normaal.  

 

2.6.6. Overzicht van de gebruikstijd van het vliegt uig  

2.6.6.1. Urentellers  

  a) Jaeger urenteller. 

Op 3 februari 1974 werd de urenteller in het wrak 
teruggevonden: stand van 1719u.10. 

In het boordboek is de stand 1719u.05 op datum van 
16 oktober 1973. 

Uit het onderzoek blijkt dat de urenteller 
ontkoppeld was op het ogenblik van het ongeval. 

B) R.P.M. urenteller. 

De R.P.M, urenteller gaf op het ogenblik van het 
ongeval 1451,61u. aan, Op 12 juli 1973 was de stand  
1391,50u. 

Aangezien de R.P.M. urenteller doorgaans ongeveer 
20%, te weinig aangeeft mag worden aangenomen dat 
het vliegtuig OO-CBT sedert 12 juli 1973 ongeveer 
72u. gevlogen had. 

Tussen 12 juli 1973 en 16 oktober 1973 had het 
vliegtuig 61u33 gevlogen (volgens Jaeger teller). 

 

 

Er mag dus worden aangenomen dat het vliegtuig met 
de laatste motor en de laatste schroef ± 10u30 
gevlogen had. 



 

 

2.6.6.2. Cel      

Totaal aantal vluchturen op 16 oktober 1973: 1772u. 48 

Geschat aantal vluchturen op 3 februari 1974: 1783u .18 

 Laatste 100—uren onderhoud op 5 juli 1973, 
samenvallend met de laatste inspectie van de 
Technische Directie van het Bestuur der Luchtvaart 
voor het wedergeldig maken van het 
luchtwaardigheidsbewijs aan 1711u 57. 

Laatste 50—uren onderhoud op 17 september 1973 aan :1761u 28 

Vanaf 16 oktober 1973 werden geen vluchten meer ing eschreven 
in het luchtvaartuigboek. 

 

2.6.6.3. Motor   

Rolls Royce 0-200—A nr 23 R 526. 

In het motorboek zijn enkel 1u50 aangetekend, d.w.z . 
de tijd gedurende welke de motor draaide op de 
proefbank bij het Bestuur der Luchtvaart. (28 en 29  
november 1973). 

Geschat aantal bedrijfsuren sedert montage: 10u 30.  
cfr. 2.6.6.1.b). 

 

2.6.6.4. Schroef  

Mac Cauley 1A 105 SCM 7146 nr G 6151. 

Deze schroef is afkomstig van het vliegtuig Morane 
880B(OO-TYC) 

In 1970 werd dit vliegtuig in het buitenland gekoch t 

door de VZWO Tournai Air Club te Tournai. Op dat 

ogenblik was een nieuwe schroef op het vliegtuig 

gemonteerd. Op 28 mei 1970 had het toestel een onge val 

te Maubray. Op dit ogenblik had de schroef ± 90 

bedrijfsuren. Deze schroef diende, vooraleer terug in 

dienst genomen te worden, bij de Technische Directi e 

van het Bestuur der Luchtvaart nagezien te werden 

(verslag DTAé LB,/LCL/70-1075 in bijlage 4). Dit 

nazicht heeft nooit plaats gehad. 



 

 

 

 

Tussen 28 mei 1970 en het ogenblik van het ongeval met 
het vliegtuig OO-CBT waarop zij dan aangebracht was  is 
nergens enige informatie over deze schroef te vinde n. 

Op te merken valt dat deze schroef luidens de "FICH E 
DE NAVIGABILITE" (bijlage 1) niet voorzien is om op  
het type van het vliegtuig OO-CBT aangebracht te 
worden. 

 

2.7. WEERSGESTELDHEID 

Gegevens opgenomen te Kleine Brogel om 13u.25: 

Wind : 330 0/5 Kts. 

Temperatuur : 9°C. 

Zichtbaarheid : meer dan 10 Km. 

Wolkendek : 1/8 Cu op 3000 ft. 

   3/8 Si op 2000 ft. 

QNH : 1016 mb. 

Dauwpunt : 0 ° C. 

 

2.8. BESCHRIJVING VAN HET WRAK  

2.8.1. Algemeenheden  

Het vliegtuig is totaal vernield. (Foto's in bijlag e 6). 
Het wrak bestaat uit volgende belangrijke bestandde len: 

− Beide vleugels. 

− Staartgedeelte met hoogte- en richtingsroer. 
− Stuurhut en instrumentenpaneel. 
− Motor. 
− Schroef, afgebroken van de motor. 

De invalshoek waarmede het vliegtuig de huizenrij 
raakte bedroeg ± 75° (Zie bijlage 6 foto 4). 



 

 
 
2.8.2. Vleugels  

De vleugels vertonen sporen van de inslag en werden  

volledig verwrongen en afgerukt. De rechter vleugel  

kwam neer op het dak van het huis nr. 59, terwijl d e 

linker vleugel op het dak van het huis nr. 57 en op  

de scheidingsmuur tussen beide huizen terecht kwam.  

Aangezien beide vleugels totaal verwrongen en 

afgeknakt waren moet het vliegtuig met hevigheid 

neergestort zijn. 

De rechter vleugeltip heeft de gevel van het huis n r. 

61 geraakt en aldus een spoor nagelaten welke toeli et 

de invalshoek op het ogenblik van de impact te 

bepalen. 

In beide benzinetanks was nog brandstof aanwezig. 
 

2.8.3. Romp en staartgedeelte  

De romp en het staartgedeelte, losgerukt van de 
stuurhut, waren volledig verwrongen. 

Beide stabilo's werden ingedrukt tijdens de inslag.  
De hoogteroeren en het richtingsroer konden vrij 
bewogen worden. 

De stuurhut en het instrumentenbord waren volledig 
vernield en lieten niet toe met zekerheid de stande n 
van de verschillende bedieningsknoppen en -hefbomen  
vast te stellen op het ogenblik van het ongeval. 

Volgende standen werden afgelezen: 

− Contactsleutel: beide magneten "ON". 

− Vergasserverwarming: koud. 

− Gashandel: vol gas. 

− Mixture: rijk. 



 

 

 

Alle instrumenten werden vernield zodat elke aflezi ng 

onbetrouwbaar is.  

 

2.8.4. Motor  

Het onderzoek van de motor leidde tot volgende 
vaststellingen:  

a) De motor was uitgerust met: 

— de rechtse magneet: Bendix S4LN21.  

   Serienummer: 320601. 

— de linkse magneet:  Bendix S4LN21.  

    Serienummer: 302574. 

— de vergasser:   Marvell MA 3 SPA. 

 Serienummer: BE3 - 6955. 

Deze onderdelen werden op de motor aangebracht 
tijdens zijn test op de proefbank van de Technische  
Directie van het Bestuur der Luchtvaart op 28 en 29  
november 1973. 

De motor werd in orde bevonden op de proefbank. 

b)  Nazicht van de magneten. 

Deze draaiden vrij rond en waren onbeschadigd. De 
onderbrekercontacten waren nieuw. 

 Uit de testen bleek dat beide magneten stroom 
leverden. 
 

c)  Vergasser. 

De vergasser werd volledig uiteen genomen. 

De vlotterkamer, de sproeiers en de inlaatfilter 
waren zuiver. Alle onderdelen werkten normaal. Er 



 

werden geen gebreken gevonden die een slechte werki ng 
van de vergasser kunnen laten veronderstellen.  

 

d) Karters, cilinders, zuigers, olie— en 
brandstofleidingen. 

Het achterste karter werd losgemaakt teneinde de 
tandwieloverbrengingen na te zien. Er werden geen 
onregelmatigheden vastgesteld. 

Cilinders 2 en 4 werden losgerukt door de inslag. 

Cilinders 1 en 3 werden losgemaakt. De binnenwanden  
van alle cilinders vertonen geen aanduidingen van 
vastlopen. 

Nokkenas, kleppen en klepstoters werkten normaal. 

De zuigerwanden en de afdichtingringen vertoonden 
tekens die erop wijzen dat de motor reeds 
verschillende uren gedraaid had,in elk geval langer  
als aangegeven in het motorboek (cfr.: 5 2.6.6.1.b) . 

In de oliefilter waren geen vijlsel of metaaldeeltj es 
aanwezig. De oliefilter vertoonde een vette neersla g, 
echter zonder dat dit de filter verstopte. De 
brandstoffilter, geplaatst op het brandschot, was 
zuiver. 

Alle schade aan karters, krukas, nokkenas, 
klepstoters enz... werd veroorzaakt door de val. 

Het onderzoek van de motor heeft geen aanwijzingen 
gegeven die zouden laten veronderstellen dat er een  
defect zou geweest zijn vóór de impact. 

 
2.8.5.Schroef en krukasflens  

Enkele inkepingen zijn zichtbaar op de voorrand van  
een der schroefbladen. Een schroefblad is naar voor , 
het andere naar achter geplooid. Uit de vervorming der 
schroefbladen stellen we vast dat de motor slechts bij 
de inslag is stilgevallen. 



 

 

 

2.9. MEDISCHE EN PATHOLOGISCHE GEGEVENS 

 Uit de lijkschouwing is gebleken dat de bestuurder  
nog leefde op het ogenblik van het trauma. 

 

2.10.BRAND  

 Er is geen brand uitgebroken. 

 

2.11.VERKLARINGEN  

 Verschillende getuigen werden door de Rijkswacht t er 
plaatse van het ongeval ondervraagd. (Bijlage 2). 
Deze getuigen werden daags na het ongeval eveneens 
door de onderzoekers van het Bestuur der Luchtvaart  
onderhoord en hebben hun verklaring vóór de 
Rijkswacht bevestigd. Een schriftelijke verklaring 
van de Hr. Diepvens, R. is in bijlage 3 overgenomen . 

 

 

3. ONTLEDING EN BESLUITEN  

3.1. ONTLEDING  

3.1.1. Onderzoek van het wrak  

Tijdens het onderzoek van het wrak werden geen 
gebreken vastgesteld welke zich vóór de impact 
zouden voorgedaan hebben. 

3.1.2. Uit de getuigenverklaringen  kan worden uitgemaakt 
dat de vlucht normaal verliep tot het ogenblik 
waarop het vliegtuig in duikvlucht ging om 
vervolgens een "looping" te maken. Tijdens deze 
"looping" zou de bestuurder nog een rol 
uitgevoerd hebben waarna het toestel onder een 
hoek van ±75° te pletter is gestort. Getuigen 



 

verklaren dat het vliegtuig zeer laag evolueerde. 

De motor van het toestel werkte normaal op het 
ogenblik van de impact en de regimeveranderingen 
welke door getuigen gehoord werden stemmen 
overeen met de vliegtoestanden van het vliegtuig 
ten opzichte van deze getuigen. 

 

3.1.3. Kenmerken van het vliegtuig . 

Het vliegtuig is voorzien van drie zitplaatsen. 
Wat de zitplaats achterin betreft, was een hoogst 
gewicht van 54kg toegelaten. Gelet op het 
vermoede gewicht van de passagier (58 kg) was er 
een gewichtsoverschrijding van 4kg. 

De berekeningen hebben uitgewezen dat er over-
belasting was indien de hoeveelheid benzine aan 
boord van het vliegtuig meer bedroeg dan 25kg. 

Het vliegtuig was niet geschikt om acrobatische 
manoeuvres uit te voeren. 

 

3.1.4. Schroef  

Uit de gegevens van de constructeur van het 
vliegtuig blijkt dat het installeren van een 
schroef type 1A105 SCM 7146 geen noemenswaardige 
veranderingen van de prestaties van het vliegtuig 
voor gevolg had. 

 

3.1.5. Vliegopleiding van de bestuurder  

De Hr. H. telde + 375 vlieguren, als bestuurder,  
waarvan ± 250u. op het type van het vliegtuig OO-
CBT  (cfr. 2.5.). 

In zijn vluchtenboek is nergens melding gemaakt 
van enige training voor acrobatie 



 

3.2. BESLUITEN  

 

3.2.1. De piloot was in het bezit van een geldige 
vliegvergunning. 

 

3.2.2. Wegens het feit dat èn schroef èn motor verv angen 
werden, was het luchtwaardigheidsbewijs als 
zodanig zonder waarde. 

 

3.2.3. Aangezien de juiste benzinehoeveelheid in de  
tanks op het ogenblik van het ongeval niet kon 
bepaald worden, was het onmogelijk na te gaan of 
het vliegtuig uit dien hoofde overbelast was. Op 
de achterste zitplaats was het hoogst toegelaten 
gewicht lichtjes overschreden. Het zwaartepunt 
van het vliegtuig was evenwel binnen de 
toegelaten grenzen. 

 

3.2.4.  De Jaeger-urenteller was niet aangesloten, zodat 
het onmogelijk is het juiste aantal bedrijfsuren 
van de motor op dit vliegtuig na te gaan. 

 

3.2.5.  De vlucht had een normaal verloop tot het ogenblik 
waarop de vliegtuigbestuurder zijn acrobatische 
manoeuvres heeft ingezet. Na een rol tijdens deze 
"looping" is het vliegtuig te pletter gestort. 

 



 

3.3. GEVOLGTREKKING 

Het vliegtuigongeval is toe te schrijven aan het 
optreden van de vliegtuigbestuurder die op vrij 
onvoldoende hoogte een dubbele acrobatische figuur 
("looping" en 'rol') heeft willen uitvoeren, evolut ie 
tijdens welke de controle van het vliegtuig uit de 
hand van de vliegtuigbestuurder is gelopen. Enige 
aanleiding hiertoe is wegens het verongelukken van de 
vliegtuigbestuurder niet te achterhalen. 

Het is nochtans vrij onwaarschijnlijk dat de 
mogelijke overbelasting van het vliegtuig of de 
ongeschiktheid ervan tot het uitvoeren van 
kunstvluchten, oorzaak van het vliegtuigongeval zou  
kunnen geweest zijn. De schouwing van de wrakstukke n 
vertoonden geen sporen in verband hiermede. Technis ch 
werd uitgemaakt dat het gebruik van een andere moto r 
en van een andere schroef op het vliegtuig OO-CBT 
geen rol heeft gespeeld bij het vliegongeval. 

De vraag of de vliegtuigbestuurder (60 jaar oud) 
tijdens de vlucht geen ongesteldheid zou hebben 
gekregen wegens de opeenvolgende brutale wijziginge n 
in de vliegstand van het toestel blijft open. 

Bij de Administratieve Gezondheidsdienst bestaat ee n 
vliegmedisch dossier van de vliegtuigbestuurder 
aangezien hij er gekeurd werd vóór de uitreiking en  
bij de wedergeldigmaking van zijn vliegvergunning. 
Aanwijzingen zijn wellicht in deze richting te 
vinden.  

Op te merken valt dat de hr. H. zijn laatste 
wilsbeschikkingen op zak had. Men kan zich de vraag  
stellen welke hiervoor de reden zou kunnen geweest 
zijn. 

 



 

3.4. Bijkomende vaststellingen . 

 

 De verongelukte vliegtuigbestuurder, de hr. H. hee ft 
inbreuk gepleegd 

a)  op de Luchtvaartwet van 27 juni 1937,  
art. 14/2°, 23, 24/1°; 

b)  op het K.B. van 14 mei 1973 tot vaststelling van 
de vliegverkeerregelen, art. 8 en 13. 

 De eigenares van het toestel, de P.V.B.A. NORTH EA ST 
AVIATION te Leopoldsburg heeft inbreuk gepleegd op de 
voorschriften van het K.B. van 15 maart 1954 
gewijzigd bij K.B. van 15 april 1971, tot regeling 
der luchtvaart, art. 29, wegens het feit dat de 
Technische Dienst van het Bestuur der Luchtvaart ni et 
werd op de hoogte gebracht van de vervanging 
van de schroef en van de motor. 

De werktuigkundige, de hr.H., is medeplichtig ten 
aanzien van deze overtreding van art. 29 vermits hi j 
het is die voor deze motor bij de Technische Dienst  
van het Bestuur der Luchtvaart een test op de 
proefbank had aangevraagd en persoonlijk bekostigde  
alhoewel gezegde motor aan eerstgenoemde vennootsch ap 
toebehoorde. 

Er zou tenslotte door de vliegtuigbestuurder inbreu k 
zijn gepleegd op art. 14/3° en 17 van de 
Luchtvaartwet van 27 juni 1937 in samenvoeging met 
het M.B. van 23 juni 1969, art. 5, § 2 en met het 
K.B. van 15 maart 19547 art. 95, § 2 indien moest 
kunnen worden uitgemaakt dat de verongelukte 
vliegtuigbestuurder zich voor de rondvlucht die 
noodlottig eindigde door de twee inzittenden had 
laten betalen. 

Deskundigen  

De Heer. MAENHAUT A. E.a. Ingenieur - Diensthoofd, 

Technische Directie van het Bestuur der Luchtvaart.  

De Heer. HAERYNCK. M. , Technisch Ingenieur, 

Technische Directie van het Bestuur der Luchtvaart.  



 

Nagezien  

de Heer. BUYSSCHAERT A., Directeur-generaal bij het  

Bestuur der Luchtvaart   

 

Brussel, 10 januari 1975. 

 


































