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SAMMENDRAG

2007 var et godt ar for den civile luftfartssikkerhed i Europa. Antallet af deds-
ulykker i forbindelse med erhvervsmassig lufttransport faldt fra seks i 2006 til tre
12007, hvilket er et af de laveste tal i dette arti. Pa verdensplan var det i 2007 kun
fem procent af alle ulykker inden for erhvervsmeessig lufttransport, der skete med
luftfartajer registreret i en stat, der er medlem af Det Europziske Luftfartssikker-
hedsagentur (EASA-medlemsstat). Frekvensen for dedsulykker i forbindelse med
ruteflyvninger er betydeligt lavere i Europa end i resten af verden. Antallet af
dodsulykker i forbindelse med erhvervsmassige helikopterflyvninger i Europa
faldt ligeledes fra fire i 2006 til en i 2007.

Antallet af dedsulykker i forbindelse med arbejdsflyvninger og almenflyvninger
med fly og helikoptere forblev relativt stabil. ”Manglende kontrol under flyvning”
(LOC-I) er den oftest forekommende ulykkeskategori for denne type flyvninger.
Tekniske problemer forekommer at spille en meget mindre rolle.

For anden gang har agenturet indsamlet ulykkesdata for lette luftfartojer (masse
under 2.250 kg) fra EASA-medlemsstater. Overordnet var antallet af ulykker i
denne kategori af luftfartejer lavere end tallene for 2006. Agenturet finder det dog
nedvendigt at forbedre harmoniseringen af indsamling og udveksling af data sta-
terne imellem.

Den 4rlige sikkerhedsrapport gor ligeledes rede for de luftfartssikkerhedsforan-
staltninger, der er truffet i de forskellige EASA-direktorater. Direktoratet for certi-
ficering er ansvarlig for den oprindelige og vedvarende luftdygtighed af luftfarts-
materiel, -dele og —apparatur. Direktoratet for udarbejdelse af regler affatter nye
eller zendringer til eksisterende forordninger for at sikre de samme hgje krav til
luftfartssikkerheden i Europa. Direktoratet for standardisering overvager, at disse
regler overholdes.

Siden 1. januar 2007 har EASA veret ansvarlig for forvaltningen og den videre
udvikling af databasen til sikkerhedsvurdering af udenlandske luftfartajer (SAFA).
Databasen blev siledes med held overfort fra de felles luftfartsmyndigheder (JAA)
til agenturet, og der udferes regelmaessigt analyser.

Det europwziske strategiske sikkerhedsinitiativ (ESSI) gjorde store fremskridt i
2007. Arbejdet i de to eksisterende undergrupper, Den Europziske Sikkerheds-
gruppe for Erhvervsflyvning (ECAST) og Den Europziske Helikoptersikkerheds-
gruppe (EHEST) blev styrket, samtidig med at initiativets tredje sejle blev ivaerk-
sat. Den Europ=ziske Sikkerhedsgruppe for Almenflyvning (EGAST) blev oprettet
pa et moade i oktober 2007 med mere end 60 deltagere. Formalet med denne grup-
pe er at fremme sikkerheden, forbedre indsamling og analyse af data, samt at ud-
veksle bedste praksis blandt de mange forskellige fzllesskaber inden for almen-
flyvning.
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1.0

INDLEDNING

1.1 Baggrund

Lufttransport er en af de sikreste mader at rejse pa. Da lufttrafikken fortszetter med
at stige, er der behov for et felles initiativ pa europzisk plan, siledes at lufttrans-
porten kan forblive sikker og baredygtig. Det Europaeiske Luftfartssikkerhedsagen-
tur (EASA) er et centralt punkt i den Europaeiske Unions strategi for luftfartssikker-
hed. Agenturet udvikler fzlles regler for sikkerhed og miljo pa europzisk plan. Det
forer ogsa tilsyn med implementeringen af standarder via inspektioner i medlems-
staterne og sorger for teknisk ekspertise, uddannelse og forskning. Agenturet arbej-
der sammen med de nationale myndigheder, der fortsat udferer operative opgaver
som f.eks. at udstede luftdygtighedsattester til individuelle luftfartejer og licenser til
piloter.

Dette dokument er udgivet af EASA for at informere offentligheden om det gene-
relle sikkerhedsniveau inden for den civile luftfart. Agenturet stiller denne rapport
til radighed en gang om daret, som pdkraevet i artikel 15, stk. 4, i Europa-Parla-
mentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008. Analyse af
modtagne informationer om aktiviteter i forbindelse med tilsyn og handhavelse
kan udgives serskilt.

1.2 Anvendelsesomrade

I denne éarlige sikkerhedsrapport fremlegges statistikker vedrerende den civile
luftfartssikkerhed i Europa og i resten af verden. Statistikkerne er inddelt efter
transportform, f.eks. erhvervsmeassig lufttransport, og luftfartejskategori som f.
eks. fly, helikoptere og svaeveplaner.

Agenturet har haft adgang til oplysninger om ulykker og statistikker indsamlet af Or-
ganisationen for International Civil Luftfart (ICAO). Ifelge ICAO bilag 13, der om-
handler undersegelser af flyvehavarier og flyvehandelser, skal staterne indsende op-
lysninger om ulykker og alvorlige hendelser med luftfartojer, hvis hejst tilladte
startmasse (MTOM) overstiger 2.250 kg, til ICAO. De fleste statistikker i denne rap-
port vedrerer derfor luftfartojer, der overstiger denne startmasse. Ud over data fra
ICAO blev der rettet forespargsel til EASA-medlemslandene med henblik pa at opna
ulykkesdata for lette luftfartajer for drene 2006 og 2007. Derudover blev der indhen-
tet data vedrerende flyvninger i forbindelse med erhvervsmessig lufttransport fra
bade ICAO og NLR Air Transport Safety Institute.

Udtrykkene ”Europa” og "EASA-medlemsstater” betragtes i denne rapport som
de 27 EU-medlemsstater plus Island, Liechtenstein, Norge og Schweiz. Regionen
fastleegges ud fra den stat, som det forulykkede luftfartej er registreret i.

I statistikkerne leegges der serlig vaegt pa dedsulykker. Disse ulykker er generelt

veldokumenterede pd internationalt niveau. Der er ogséd figurer med tal for ikke
dadelige ulykker.
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1.0 INDLEDNING

Sammenlignet med de tidligere rapporter i 2006 og 2005 har denne érlige sikker-
hedsrapport flere data om flyulykkesfrekvenser samt ulykker med helikoptere og
lette luftfartojer i Europa. Efterhdnden som datakilderne udvikler sig, vil indhol-
det i de fremtidige arlige sikkerhedsrapporter ogsa forbedres.

1.3 Rapportens indhold

Kapitel 2 giver et historisk overblik over luftfartssikkerhedens udvikling. T kapitel
3 er der statistikker over erhvervsmassig lufttransport. Kapitel 4 samler data om
almenflyvning og arbejdsflyvning. Kapitel 5 deekker ulykker med lette luftfartajer

1 EASA-medlemsstater.

Bilag 2: Definitioner og akronymer giver et overblik over de anvendte definitioner
og akronymer samt yderligere information om ulykkeskategorierne.
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2.0

DEN HISTORISKE UDVIKLING PE\
LUFTFARTSSIKKERHEDS-OMRADET

Siden 1945 har ICAO offentliggjort ulykkesfrekvenser for ulykker med omkomne
passagerer (ekskl. ulovlige handlinger med civil luftfart) i forbindelse med er-
hvervsmeessig ruteflyvning. Nedenstdende tal bygger pa de ulykkesfrekvenser, der
er offentliggjort i [CAO-radets arsberetning. Frekvenserne for 2007 er baseret pa
forelobige skon.

FIGUR 1: Omkomne passagerer i alt pr. 100 mio. passagermil, erhvervsmaessig ruteflyvning, ekskl. ulovlige
handlinger

=== Omkomne passagerer .... Glidende gennemsnit
over fem &r

L T T T T T T T T T T O T O O O O O O O B
1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Dataene i figur 1 viser, at luftfartssikkerheden er blevet forbedret siden 1945. Hvis
man ser pd antallet af omkomne passagerer pr. 100 mio. flgjne mil, tog det ca. 20
ar (fra 1948 til 1968) at fa tallet reduceret til en tiendedel, nemlig fra 5 til 0,5.
Dette tal ndede ogsd ned pa en tiendedel ca. 30 ar efter i 1997, hvor frekvensen
var faldet til under 0,05. I 2007 forventes dette tal at vaere faldet til 0,014 om-
komne passagerer pr. 100 mio. flejne mil.

I denne figur ser det ud som om, ulykkesfrekvensen har holdt sig pd samme niveau

i de seneste dr. Det skyldes den skala, der er anvendt for at vise de hoje frekvenser
i slutningen af 1940’erne.
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2.0 DEN HISTORISKE UDVIKLING PA LUFTFARTSSIKKERHEDS-OMRADETY

I Radets drsberetning fremlegger ICAO ligeledes ulykkesfrekvenser for ulykker
med omkomne passagerer. Figur 2 viser, hvordan denne frekvens har udviklet sig
gennem de seneste 20 dr.

FIGUR 2 Samlet antal ulykker med omkomne passagerer pr. 10 millioner flyvninger, erhvervsmaessig
ruteflyvning, ekskl. ulovlige handlinger

=== Dodsulykker  .... Glidende gennemsnit
over fem ar

26 = et -

| | 1 | | | | 1 | | | | 1 | | | | 1 | |
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
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2.0 DEN HISTORISKE UDVIKLING PA LUFTFARTSSIKKERHEDS-OMRADETY

Antallet af ulykker med omkomne passagerer i forbindelse med ruteflyvninger
(ekskl. ulovlige handlinger) pr. 10 millioner flyvninger gik fra 19 (1988) til 21
(1993) og viste ingen forbedringer fra 1987 til 1993. Siden 1993 faldt antallet
konstant indtil 2003, hvor det ndede sit laveste niveau, nemlig tre. Efter stignin-
gerne i 2004 og 2005 ndede frekvensen i 2007 ned pa fire som folge af det falden-
de antal dedsulykker. Det skal bemarkes, at ulykkesfrekvensen for ruteflyvninger
varierer betydeligt alt efter verdensregion (figur 3).

FIGUR 3:  Antal dgdsulykker pr. 10 millioner flyvninger fordelt pa verdensregioner (2000-07, ruteflyvnin-
ger og fragttransport))
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Figur 3 viser den gennemsnitlige frekvens for dedsulykker pr. 10 millioner
flyvninger fra 2000 til 2007 fordelt pa verdensregioner. Den sydamerikanske regi-
on inkluderer Mellemamerika og Caribien. Regionerne Nordamerika, Ustasien og
EASA-medlemsstater har verdens laveste frekvens af dedsulykker.
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3.0

ERHVERVSMAESSIG LUFTTRANS-
PORT

I dette kapitel gennemgas data om flyvehavarier i forbindelse med erhvervsmaessig
lufttransport. Disse flyvninger omfatter befordring af passagerer, fragttransport
eller post mod betaling af vederlag eller leje. De berorte ulykker omfattede mindst
en dedsulykke og et luftfartej med en hejst tilladt startmasse (MTOM) over 2.250
kg i perioden 1998-2007. Disse luftfartgjer kan vere fly eller helikoptere. Ulykker
med luftfartejer er samlet efter registreringsstat. Der er visse sarlige egenskaber
ved at anvende registreringsmerke til at bestemme geografisk fordeling af ulyk-
ker. For eksempel blev ulykker med luftfartajer registreret i EASA-medlemsstater
inkluderet, selv om luftfartajet blev benyttet af selskaber uden for disse staters
retsomrade.

3.1 Fly

Der kan anvendes flere forskellige malinger til at vurdere sikkerhedsniveauet. An-
tallet af ulykker med mindst et dedsfald kan vere en af disse mélinger. Ulykker
med luftfartejer, der indebzerer dedsfald, er tilfzldige begivenheder, og derfor kan
antallet af ulykker variere vaesentligt fra det foregdende ar.

TABEL 1 Oversigt over samlet antal ulykker og dgdsulykker for luftfartgjer registreret i EASA-medlems-
stater.

Periode Antal ulykker | Heraf dgdsulyk- | Omkomne om | Omkomne pa
ker bord jorden
31 6 79 1

1996-2005 (gen-

nemsnit)
2006 (i alt) 39 6 146 0
2007 (i alt) 34 3 25 1

3.1.1 Dgdsulykker

Figur 4 viser antallet af ulykker for luftfartojer registreret i EASA-medlemsstater
og i udenlandske stater (uden for EASA). Med hensyn til udenlandsk registrerede
luftfartajer er antallet af dedsulykker steget fra 36 i 2006 til 54 ulykker i 2007.
Antallet af ulykker i 2007 er hgjere end artiets gennemsnit (52), men det er ikke et
af de hojeste for dette arti. Tendensen for dette arti viser, at antallet af ulykker pa
verdensplan er faldende.

Antallet af dedsulykker med luftfartejer registreret i EASA-medlemsstater er fal-
det fra seks i 2006 til tre i 2007. Antallet af ulykker i 2007 er blandt det laveste i
dette arti, langt under gennemsnittet pa seks dedsulykker om dret. Antallet af
ulykker med luftfartojer registreret i EASA-medlemsstater udger fem procent af
det samlede antal ulykker pa verdensplan i 2007.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

FIGUR 4 Dgdsulykker — registreret i EASA-medlemsstater og i udlandet

Dgdsulykker -  wsss MgSd sulykker -  wmm Reg.iudlandet = EASA-MS gennemsnit
reg. i EASADM reg. i udlandet gennemsnit over tre &r over tre

Antal dgdsulykker

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

3.1.2 Dgdsulykkesfrekvenser

For at konklusionen af ovenstiende samlede antal ulykker skal give mening, har
man kombineret antallet af dedsulykker i forbindelse med ruteflyvninger med an-
tallet af denne type flyvninger. Disse frekvenser gor det muligt at sammenligne
sikkerhedstendensen ved at tage hensyn til 2endringer i trafikniveauet.

FIGUR 5 Antal dgdsulykker i forbindelse med ruteflyvninger — EASA-medlemsstater og udenlandsk re-
gistrerede

=== Reg.i EASA-MS m=m Luftfartgj registreret === Linear (luftfartgj reg. --.. Linezr (udenlandsk reg.
gennemsnit over 3 &r i udlandet gennemsnit i EASA-MS gennemsnit luftfartgj gennemsnit
over 3 &r over 3 ar) over 3 &r)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

Figur 5 viser den gennemsnitlige frekvens for dedsulykker pr. 10 millioner rute-
flyvninger over trearige perioder.

Sikkerheden for luftfartojer, der er registreret i EASA-medlemsstater, og som fly-
ver ruteflyvninger, er vasentligt bedre end for resten af verden. I det sidste arti
faldt ulykkesfrekvensen fra et gennemsnit pa fire til tre ulykker pr. 10 millioner
flyvninger for EASA-medlemsstater.

Figur 5 viser, at dedsulykkesfrekvensen i 2001 var vesentlig hgjere end gennem-
snittet for det padgzldende arti. T dette ene ar skete der seks ulykker — med rute-
flyvninger - hvilket udger mere end en fjerdedel af alle ulykker i det pagzldende
arti. Disse ulykker bestod af en Britten-Norman Islander med otte omkomne, en
De Havilland DHC-6-300 med 20 omkomne, en Avro RJ100 med 24 omkomne,
en Antonov An-28 med to omkomne, en CASA CN-235 med fire omkomne og en
Boeing 777-200 med en omkommen. Den sidste ulykke omfattede et dedsfald pa
jorden under braendstofpafyldning.

Antallet af dodsulykker giver ikke nadvendigvis et fuldstzendigt overblik over sik-
kerhedsniveauerne. Dette skyldes, at en ulykke med et enkelt dodsfald vagter lige
sa tungt som en ulykke med mange flere dedsfald.

3.1.3 Dgdsulykker efter transportform - udenlandske luftfartgje

Antallet af dedsulykker varierer alt efter transportform. Som vist i Figur 6 udger
kommercielle passagerflyvninger pa verdensplan (ekskl. EASA-medlemsstater) en
stadig mindre andel af det samlede antal dedsulykker. Andre erhvervsmaessige
flyvninger, som f.eks. taxaflyvning eller feergeflyvninger, udger en stigende andel i
det samlede antal (kategori: andet). Taet ved en tredjedel af alle ulykker synes at
involvere flyvninger med luftfartejer i denne kategori. Det er vaerd at bemaerke, at
andelen af ulykker i denne kategori er betydeligt hajere end andelen af luftfartojer,
der foretager denne type flyvninger. Oplysninger om antallet af luftfartojer og
hvilken type flyvninger, de anvendes til, oplyses ikke i denne sikkerhedsrapport.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

FIGUR 6 Dgdsulykker efter transportform - udenlandske luftfartgjer

Andet udenlandsk Fergaigstt ruedreent landsk === Peagsisatrgeerer tu denlandsk

0 | e e -
60 =
50 =

40 =

Antal dgdsulykker

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Som det fremgéar af Figur 7 ser det anderledes ud med ulykker efter transportform
for EASA-medlemsstaterne. Det lave antal ulykker giver den transportform, som
ulykken er opstdet i forbindelse med, en neermest vilkarlig karakter. Pa trods af
det stot faldende antal ulykker, er der dog konstant ulykker, der omfatter passa-
gerflyvninger.

FIGUR 7 Dgdsulykker efter transportform - EASA-medlemsstater

dgdsulykker Andet reg. Fragt reg. === Passager reg.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

3.1.4 Ulykkeskategorier

Ved at placere ulykker under en eller flere forskellige kategorier kan man identifice-
re serlige sikkerhedsproblemer. Dodsulykker og ulykker uden dedsfald med luftfar-
tojer registreret i EASA-medlemsstater, der er opstdet under erhvervsmezssige flyv-
ninger, er blevet placeret i relevante ulykkeskategorier. Disse kategorier er baseret
pa arbejde ('), der er udfert af CICTT.

FIGUR 8 : Ulykkeskategorier — EASA-medlemsstater

e dodsulykke === |kke-dgdelige ulykker

RI-A
MAC
AMAN
TURB
GCOL
CABIN
RI-VAP
FUEL
WSTRW
LOC-G
SEC
usos
ADRM
F-NI
ATM
EVAC
ARC
ICE
OTHR
UNK
RAMP

SCF-NP
F-POST
SCF-PP
Loc-
CFIT

1 1 1 1 1 1 1 1 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Som det fremgadr, er folgende ulykkeskategorier blandt ulykkeskategorier med et
hejt antal dedsulykker: kontrolleret flyvning imod terrzen (CFIT), manglende kon-
trol under flyvning (LOC-I) og fejl eller svigt i system eller komponent pad motor/
kraftaggregat (SCF-PP).

CFIT omfatter en kollision med terrenet eller med hindringer uden forudgaende
manglende kontrol. Ugunstige vejrforhold eller lav sigtbarhed var fremherskende
under de fleste af de ulykker, der var placeret i CFIT-kategorien. Hendelser place-
ret under LOC-I, omfatter besetningens kortvarige eller fuldsteendige manglende
kontrol med luftfartajet. Denne manglende kontrol kan skyldes nedsat ydeevne i
luftfartojet, eller at luftfartejet blev flojet under forhold, hvor det ikke kunne kon-
trolleres.

' CICTT har udviklet en falles taksonomi for indberetningssystemer i forbindelse med ulykker og

handelser. Yderligere oplysninger kan findes i Bilag 2: Definitioner og akronymer

14 ARLIG SIKKERHEDSRAPPORT FOR 2007



3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

SCE-PP henviser til ulykker, hvor et system eller en komponent i luftfartejets moto-
rer var fejlbehaftet eller svigtede. For yderligere at kunne analysere tendenserne for
en ulykkeskategori over de seneste ar, er SCF-PP og SCF-NP (ikke kraftaggregat)
blevet samlet i en kategori, der vedrerer tekniske problemer (TECH).

FIGUR 9 : Procentvis andel af ulykker, der er placeret i de gverste fire kategorier samt i CFIT-kategorien
ARC: Unormal mmmm TECH: Fejl =mm RE: Afvigelse m== RAMP: Ground ===« CFIT: Kontrolleret
kontakt med start- eller svigti fra start- og handling flyvning imod terraen
og landi y /komp i

Procent, %
N}
o
1

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

NB: En ulykke kan placeres i flere forskellige kategorier [summen kan veere stgrre end 100 %).

En ulykke kan placeres i mere end en kategori alt efter hvilke faktorer, der har
medvirket til ulykken. De kategorier, der har den hgjeste procentvise andel ulyk-
ker, er RE (afvigelse fra start- og landingsbanen), TECH, ARC (unormal kontakt
med start- og landingsbanen) og RAMP. Ulykker placeres i kategorien for afvigel-
se fra start- og landingsbanen, hvis luftfartejet svingede vaek fra start- eller lan-
dingsbanen under ulykken. I mange tilfzelde er afvigelser fra start- og landingsba-
nen en konsekvens af ulykken, der er derfor et stort antal ulykker, der placeres i
denne kategori.

ARC omfatter unormal kontakt mellem luftfartojets skrog eller vinger og start- og
landingsbanen. Denne unormale kontakt kan opstd under landing eller start og
kan bl.a. skyldes, at landingsstellet ikke foldede sig korrekt ud. Selv om der er en
nedadgéende tendens for ulykker kategoriseret under CFIT, er de medtaget i den-
ne rapport som folge af de sikkerhedsinitiativer, der er taget pa dette omrade in-
den for de seneste artier.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

3.2 Helikoptere

Det folgende afsnit giver et overblik over ulykker inden for erhvervsmassige flyv-
ninger med helikoptere (hgjst tilladt startmasse (MTOM) over 2.250 kg). Generelt
er der ingen udforlige oplysninger om flyvning (f.eks. flyvetimer) tilgaengelig for
helikoptere.

Generelt afviger helikopterflyvninger fra flyvninger med fly. Helikoptere letter el-
ler lander ofte i andre omrader end lufthavne, som f.eks. helikopterlandingsplad-
ser, private landingsbaner eller uforberedte landingsbaner. En helikopters aerody-
namik og betjeningsegenskaber afviger ogsa fra et fly. Alt dette giver sig udtryk i
en anderledes ulykkeskarakteristik.

TABEL 2 Oversigt over samlet antal ulykker og dgdsulykker for helikoptere registreret i EASA-medlems-
stater.

Periode Antal ulykker | Heraf dgdsulyk- | Omkomne om | Omkomne pa
ker bord jorden
7 3 " 0

1996-2005 (gen-
nemsnit)
2006 (i alt) 15 4 13 0
2007 (i alt) 7 1 7 0

3.2.1 Degdsulykker

Tallene viser, at der mellem 1998 og 2007 har vaeret 26 dedsulykker med helikop-
tere, der er registreret i EASA-medlemsstater sammenlignet med 120 dedsulykker
for udenlandsk registrerede luftfartejer. Andelen af ulykker for EASA-medlems-
stater udger 18 procent af det samlede antal ulykker. Antallet af ulykker varierer
over artiet. Hvis man ser pa det glidende gennemsnit over tre ar, fremgar det, at
antallet af dadsulykker er faldet i anden halvdel af artiet.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

FIGUR 10  Antal dgdsulykker — helikoptere registreret i EASA-medlemsstater og i udlandet

Dodsulykker -reg.i  wss= Dgdsulykker mmm EASA-medlemsstater === Udenlandsk registreret
EASA-medlemsstat registreret i udland g it over tre &r gennemsnit over tre &r
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Antal dgdsulykker
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1
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3.2.2 Dgdsulykker efter transportform

Figur 11 viser hvilke transportformer, der er involveret i dedsulykker. Nar man
ser pd hvilke transportformer, der er involveret i dodsulykker, kan man observere
en forskel mellem de luftfartejer, der er registreret i EASA-medlemsstater, og dem,
der er registreret i udlandet.

FIGUR 11  Dgdsulykker efter transportform — helikoptere registreret i EASA-medlemsstater og i

udlandet
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

Nar man ser pa luftfartejer registreret i udlandet, er passagertransport den trans-
portform, der primert er involveret i dodsulykker. De fleste dedsulykker (16) med
luftfartejer fra EASA-medlemsstater involverede helikoptere, der flgj i forbindelse
med redningstjenester (EMS). Dette udger 44 procent af det samlede antal deds-
ulykker pad verdensplan i forbindelse med redningstjenester. Flyvninger i forbin-
delse med redningstjenester fremmer redningstjenesten, nar der er behov for gje-
blikkelig og hurtig transport af legepersonale, medicinsk udstyr eller sarede
personer.

Kategorien ”andet” omfatter f.eks. fragttransport, flyvninger i forbindelse med er-
hvervsmaessig uddannelse eller transporter, hvor typen er ukendt.

Det er vaerd at bemzrke, at 25 af de helikoptere, der var involveret i dedsulykker
pa verdensplan over det seneste arti, foretog offshore-flyvninger: flyvninger til el-
ler fra en offshore-installation. Disse ulykker er inkluderet i alle fire ovenfor-
naevnte kategorier.

3.23 Ulykkeskategorier

CICTT-ulykkeskategorierne blev oprindeligt udviklet til ulykker med store er-
hvervsfly. T denne arlige sikkerhedsrapport henfores dedsulykker med helikoptere
ogsa til disse ulykkeskategorier. En ulykke kan henferes til mere end én kategori.
Som vist i Figur 12 kan de fleste helikopterulykker henfores til kategorien

”ukendt”. Dette skyldes, at det i visse tilfeelde ikke er muligt at fastleegge arsagen
til ulykken.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

FIGUR 12  Ulykkeskategorier for dgdsulykker — helikoptere registreret i EASA-medlemsstater og i
udlandet

=== Registreret i udlandet Registreret i EASA MS-medlesstat

SEC
F-POST
AMAN
ARC
ADRM
LOC-G
MAC
RAMP
SCF-PP
SCF-NP
LALT
OTHR
Loc-I

CFIT

UNK

Den kategori, der har det nzsthojeste antal dedsulykker, er CFIT (kontrolleret
flyvning imod terrzen). I de fleste tilfzelde var der udbredt ugunstige vejrforhold i
form af f.eks. nedsat sigtbarhed som folge af dis eller tage. Der var ogsa flere flyv-
ninger, der fandt sted om natten.

Det tredjehojeste antal ulykker kunne henferes til manglende kontrol under flyv-
ning (LOC-I). Problemer med betjening af helikopteren forenet med tilstedevaerel-
sen af ugunstige vejrforhold naevntes i flere ulykker. Kategorien *andet” (OTHR)
vedrorer primert ulykker under start- og landingsfaserne, hvor der opstod kollisi-
on med genstande pa jorden.

Ulykker i forbindelse med flyvning ved lav hejde (LALT) vedrerer kollisioner med
terreen og genstande, der opstod under bevidst flyvning tet pa jorden, ekskl. start-
og landingsfaserne. Det er vigtigt at bemarke, at et stort antal LALT og OTHR
omfattede en kollision med elledninger.

SCF-NP og SCF-PP kan grupperes sammen som ulykker forbundet med de mere
tekniske systemer eller TECH-kategorien. Ulykkerne i denne kategori berorer pri-
meert kritiske systemer: motorfejl, fejl 1 hovedrotorsystemet eller fejl
i halerotorsystemet.
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3.0 ERHVERVSMASSIG LUFTTRANSPORT

Figur 13 viser tendensen for de forste seks kategorier i artiet (glidende gennem-
snit over tre dr). Den store stigning i kategorien “ukendt” for drene 2005-07
skyldes formentlig ufuldendte havariundersogelser. Nar der foreligger flere un-
dersogelsesresultater, forventes tendensen for de seneste ar at zendre sig.

FIGURE 13 Fordeling pé de gverste fire ulykkeskategorier - dgdsulykker - erhvervsmaessige helikopter-
flyvninger, EASA-medlemsstater og resten af verden

wmm CFIT: Kontrolleret mmmm TECH: Fejl eller svigti  --.. UNK:Ukendteller ikke .... LOC-l: Manglende
flyning imod terraen system/komponent narmere fastlagt kontrol - under flyvning
O I e T e e e PP e e LR R LR et -
B mm oo mm e o oo oo Lol -
» UNK

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
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ALMENFLYVNING OG ARBEJDSFLY-
VNING, LUFTFARTOJER OVER 2.250
KG MTOM

Dette kapitel samler data om ulykker med luftfartejer impliceret i almenflyvning
og arbejdsflyvning. Oplysningerne i dette kapitel bygger pa data modtaget fra
ICAO.

I ICAO-dokumenterne defineres udtrykket ”arbejdsflyvning” som en flyvning,
hvor et luftfartej anvendes til szrlige tjenester sasom landbrug, bygge- og anlzegs-
virksomhed, fotografering, landmaling, overvigning og patruljering, eftersog-
nings- og redningsarbejde eller reklameflyvning.

ICAO definerer alle civile flyvninger ud over planmassige eller ikke-planmzessige
flyvninger mod betaling af vederlag eller leje eller arbejdsflyvning som ”almenflyv-
ning”.

For artiet 1998-2007 er fordelingen af dedsulykker efter transportform som vist
nedenfor.

FIGUR 14  Fly over 2.250 kg — dgdsulykker — EASA-medlemsstater

Fordeling pa
type arbejdsflyvning type almenflyvning

Ukendt: 6 %

Erhverv: 15 %

77777777777777777777777777777777777 Flyvetreening

777777777777777777777777777777777777777777777 g 0
Brandetukning: 55 % / uddannelse.: 15 %

Andet : 32 %

FIGUR 15 Helikopter over 2.250 kg — dgdsulykker — EASA-medlemsstater

Fordeling pa
type arbejdsflyvning type almenflyvning

Andet /Ukendt: 21 %

Bygge- oganlegog 4
udvendig last: 16 %

Eftersogningog |
redning: 11 % Flyvetraening /
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, uddannelse.: 6 %

Andet /Ukendt: 43 %

Fritid: 19 %

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, ¢ Faerge og positionering19 %

Brandslukning: 11 %
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4.0 ALMENFLYVNING OG ARBEJDSFLYVNING, LUFTFART@JER OVER 2.250 KG MTOM

TABEL 3 Fly over 2.250 kg — antal ulykker, dgdsulykker og omkomne efter flytype og transportform —
kun fly registreret i en EASA-medlemsstat

Luftfar- |Transport-| Periode |[Antal ulyk-|Heraf dgd-| Omkomne |Omkomne
tojstype form ker sulykker
Fly Arbejds- | 1996-2005 5 2 4 0
flyvning |(gennemsnit)
2006 2 0 0 0
(ialt)
2007 4 3 4 0
(i alt)
Fly Almen- 1996-2005 15 5 17 <1
flyvning |(gennemsnit)
2006 19 7 16 0
(ialt)
2007 13 4 by 0
(ialt)
Helikopter| Arbejds- | 1996-2005 6 2 g <1
flyvning |(gennemsnit)
2006 7 1 6 0
(ialt)
2007 8 1 0 1
(i alt)
]
Helikopter| Almen- 1996-2005 4 1 2 0
flyvning |(gennemsnit)
2006 8 2 7 0
(i alt)
2007 4 3 10 0
(i alt)

Tabel 3 giver et overblik over antallet af ulykker og dedsulykker siden 1996. An-
tallet af ulykker i forbindelse med arbejdsflyvninger er ens for fly og helikoptere i
artiet 1996-2005. I de senere ar er antallet af helikopterulykker i forbindelse med
denne type flyvning blevet mere end dobbelt s hejt som for fly. Det lave antal
ulykker i forbindelse med almenflyvning med helikopter sammenlignet med fly er
formentlig en afspejling af det relativt lave antal helikoptere, der anvendes til den-
ne type flyvning.
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4.0 ALMENFLYVNING OG ARBEJDSFLYVNING, LUFTFART@JER OVER 2.250 KG MTOM

4.1 Ulykkeskategorier — almenflyvning

Det kunne konstateres, at flere af de ulykker, der kom fra ICAO, ikke var blevet
inddelt i ulykkeskategorier. Det viste antal giver derfor et lavt sken over frekven-
sen for alle ulykkeskategorier.

FIGUR 16 Almenflyvning — fly over 2.250 kg — dedsulykker, fly registreret i EASA-medlemsstater og
i udlandet

w=m Luftfartgj registreret i udlandet Luftfartgj registreret i EASA-medlemsstat

MAC
OTHR
F-POST

SCF-NP

UNK

CFIT

LOC-I

P22

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Antal ulykker

Den forende ulykkeskategori for luftfartajer til almenflyvning bdde pa verdens-
plan og i EASA-medlemsstater er LOC-I (manglende kontrol under flyvning). An-
tallet af forekomster inden for CFIT (kontrolleret flyvning imod terraen) er pa ver-
densplan omkring det halve af forekomsterne for manglende kontrol under
flyvning, hvorimod det er omkring en tredjedel for EASA-medlemsstater. Tekniske
problemer forekommer at spille en meget mindre rolle.

Generelt oplever almenflyvning det samme som erhvervsmessige flyvninger, idet
CFIT og manglende kontrol under flyvning er de forende kategorier for dedsulyk-
ker.

ARLIG SIKKERHEDSRAPPORT FOR 2007 23



4.0 ALMENFLYVNING OG ARBEJDSFLYVNING, LUFTFART@JER OVER 2.250 KG MTOM

4.2 Ulykkeskategorier — arbejdsflyvning — fly

Som nzvnt ovenfor omfatter arbejdsflyvning specielle operationer som f.eks.
brandslukning, landbrug og overvigning fra luften.

Det er specielt svert at opnd data om ulykker i forbindelse med arbejdsflyvning.
Brandslukning er i den forbindelse en af de farligste typer flyvninger. I nogle stater
udferes denne aktivitet af statslige organisationer (f.eks. flyvevabnet), og de til-
knyttede aktiviteter er derfor ikke klassificeret som arbejdsflyvning men som
“statslige flyvninger”, hvorfor forbundne ulykker ikke er medtaget i denne rap-
port.

FIGUR 17  Arbejdsflyvning — fly over 2.250 kg — kategorier for dgdsulykker

=== Udenlandsk registreret luftfartgj Luftfartgj registreret i EASA-MS

GCoL
RI-VAP
F-POST
SCF-PP
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UNK
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Antal ulykker

Det hgje antal dedsulykker forbundet med flyvning ved lav hejde (LALT) kom-
mer ikke som en overraskelse, da arbejdsflyvning i sagens natur ofte medferer
flyvning teet ved jorden, f.eks. landbrugsoperationer. Flyvning ved lav hojde gor
det svarere at rette op, hvis kontrollen mistes under flyvning, eller hvis der sker en
uventet handelse. Det hoje antal ulykker, der er henfort til kategorien “ukendt”,
vidner om, at undersegelser og indberetning af disse ulykker kan blive bedre.
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4.0 ALMENFLYVNING OG ARBEJDSFLYVNING, LUFTFART@JER OVER 2.250 KG MTOM

4.3 Forretningsflyvning — fly

I ICAOQO?’s definitioner er forretningsflyvning en underopdeling af almenflyvning.
P4 baggrund af denne sektors betydning vises oplysninger om forretningsflyv-
ning separat.

FIGUR 18 Dgdsulykker forretningsflyvning — registreret i EASA-medlemsstater og i udlande

Ulykker reg. === Dgdsulykker reg.i- === EASA medlemsstat === Udenlandsk reg.
i EASA medlemsstat udlandet gennemsnit over tre ar gennemsnit over tre ar

Antal dedsulykker

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Antallet af dedsulykker i forbindelse med forretningsflyvning med luftfartajer, der
er registreret i EASA-medlemsstater, er lavt. Det forekommer dog, at antallet af
dedsulykker pd verdensplan er steget de seneste 4r.
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5.0

LETTE LUFTFARTOJER (MASSE
UNDER 2.250 KG)

I januar 2008 blev EASA-medlemsstater anmodet om at levere oplysninger om
ulykker med lette luftfartagjer. I midten af april 2008 havde de fleste stater leveret
disse oplysninger. Der manglede informationer fra Den Tjekkiske Republik, Ir-
land, Dstrig og Rumaenien.

Staternes indberetning er uensartet fordelt. Nogle stater indberettede oplysninger
om ulykker med faldskeerm, motoriserede glideskzerme og dragefly, andre gjorde
ikke. Nogle anvendte en massegraense pa 454 kg (1.000 pund) til at afgraense “ul-
tralette” luftfartejer fra "normale” fly, andre gjorde ikke. Oplysninger fra nogle
stater viste, at der for samme flyfabrikant og model blev anvendt to forskellige
klassificeringer for den luftfartejskategori. Det forekommer, at der skal arbejdes
mere pa at harmonisere disse definitioner.

Tabel 4 viser antallet af ulykker og dedsfald i d&rene 2006 og 2007 pa baggrund af
de indberettede data. Det hgje antal ulykker og de forbundne dedsfald vises.

TABEL 4 Ulykker, dgdsulykker og forbundne dgdsfald - luftfartsjer med en masse pa under 2.250 kg,
fordelt efter ar og luftfartgjskategori

Ar Antal ulykker| Antal dgds- Antal Omkomne pa
ulykker |(omkomne om jorden
bord
Fly 2006 571
Fly 2007 489

Ballon 2006 29 0 0 0

Ballon 2007 15 0 0 0

Svaeveplan 2006 195 22 24 0

Sveeveplan 2007 173 17 19 1
. ____________________ _________________________________________ |

Gyroplan 2006 5 1 1 0

Gyroplan 2007 5 3 4 0
. ___________________ _____________________ ________________________________________ |

Helikopter 2006 90 8 16 0

Helikopter 2007 80 11 21 4
|

Ultralet 2006 200 36 45 0

Ultralet 2007 187 20 26 0
. . ____________________ __________________ _______________________________________ |

Mmorﬁ;’aeve' 2006 60 1 18 0

Motorffvaeve' 2007 48 1 16 0
—

Andet 2006 46 10 10 2

Andet 2007 55 12 14 0
e

lalt 2006 1196 163 238 4

lalt 2007 1052 133 208 5
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5.0 LETTE LUFTFART@JER (MASSE UNDER 2.250 KG)

5.1 Dgdsulykker

FIGUR 19  Luftfartgj under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — dgdsulykker, transportform, 2006-07

Almenflyvning: 86 %

Langt storsteparten af lette luftfartojer i EASA-medlemsstater er omfattet af al-
menflyvning. Nogle af dem, serligt lette helikoptere, er ogsd omfattet af arbejds-
flyvning, f.eks. overvagning fra luften.

FIGUR 20  Luftfartgj under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — dedsulykker, luftfartgjskategori, 2006-07
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5.0 LETTE LUFTFART@JER (MASSE UNDER 2.250 KG)

5.2 Ulykkeskategorier

Det blev forsegt at anvende CICTT’s ulykkeskategorier i forbindelse med ulykkes-
dataene for lette luftfartajer for ar 2006. Det viste sig vanskeligt at anvende dem i
forbindelse med lette luftfartojer til almenflyvning.

FIGUR 21  Fly under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — fordeling af ulykkeskategorier, 2006
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FIGUR 22 Fly under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — fordeling af ulykkeskategorier, 2006
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5.0 LETTE LUFTFART@JER (MASSE UNDER 2.250 KG)

Analysen er baseret pa data for ar 2006. Agenturet vil fortsat forsege at opna
ulykkesdata om lette luftfartojer fra EASA-medlemsstater for at stille mere til-
bundsgdende analyser til rddighed. P4 baggrund af den begraensede mzngde til-
geengeligt datamateriale, forekommer det, at der er en storre forskel mellem ulyk-
ker med lette luftfartojer og ulykker forbundet med sterre luftfartejer. Et stort
antal ulykker med lette luftfartejer omfattede fejl eller svigt i kraftaggregat.

Da der kun er to ars data til radighed, var det ikke muligt at udlede tendensen.

Derudover begransedes analysen af arsager som folge af manglen pa fuldsten-
dige data fra EASA-medlemsstater.
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6.0

EASA’S SIKKERHEDSINDSATS

For at nd de primaere mal er EASA beskaftiget med en del aktiviteter, heriblandt
certificering, udarbejdelse af regler og standardisering. Disse aktiviteter afspejler
sig i den organisatoriske opbygning i form af relevante direktorater. Direktoratet
for certificering beskeftiger sig bl.a. med certificering af nye eller eksisterende luft-
fartejer, motorer og systemer. Blandt aktiviteterne i direktoratet for udarbejdelse
af regler horer affattelse af nye eller endringer til eksisterende forordninger om
luftfartssikkerhed. Direktoratet for standardisering sigter mod standardisering og
bevaring af sikkerhedsniveauerne i alle EASA-medlemsstater. Direktoratet beskzef-
tiger sig i den forbindelse med adskillige aktiviteter, heriblandt inspektioner af ci-
vile luftfartsmyndigheder, luftfartejsoperaterer og andre operaterer inden for luft-
fartsindustrien.

6.1 Standardisering

For agenturet har 2007 veret en periode med stabilisering af standardiseringen af
oprindelig og vedvarende luftdygtighed. Dette er sket efter en frivillig overgang fra
det tidligere JAA-system (de feelles luftfartsmyndigheder) til et obligatorisk system,
der i maj 2006 blev underbygget af en egentlig lovgivning og strukturerede imple-
menteringsprocedurer i forbindelse med udstedelsen af Kommissionens forordning
(EF) nr. 736/2006 om Det Europziske Luftfartssikkerhedsagenturs arbejdsmeto-
der ved standardinspektioner.

Selv om den fortsatte overvagning stadig var baseret pa todrige perioder er beso-
gene i de storre lande blevet delt op, saledes at der kan foretages mere intensive
inspektioner. I nogle fa kritiske tilfzlde blev besog vedrerende det samme omrade
gentaget efter et ar.

Agenturet foretog planmaessigt 28 besog vedrerende vedvarende luftdygtighed (%) og
12 vedrerende oprindelig luftdygtighed (3).

Indtil agenturets ansvarsomrdde blev udvidet til flyvninger og pilotlicenser, blev
disse inspektioner kort som et JAA-standardiseringsprogram med personale fra de
nationale luftfartsmyndigheder inkl. teamledere, nar dette var muligt. Standardise-
ringsbesog foretaget pa vegne af JAA er beskrevet kort i Tabel 5: Standardiserings-
besog.

Belgien, Bulgarien, Cypern, Det Forenede Kongerige, Estland, Finland, Frankrig, Graekenland, Island,
Italien, Kroatien*, Letland, Luxembourg, Monaco*, Nederlandene, Norge, Polen, Portugal, Rumae-
nien, Schweiz, Serbien”, Slovakiet, Slovenien, Spanien, Sverige, Tyrkiet*, Tyskland (NRW), Ungarn (*
= udfert pa vegne af JAA).

3 Danmark, Den Tjekkiske Republik, Finland, Litauen, Norge, Polen, Portugal, Schweiz, Slovakiet, Spa-
nien, Sverige, Tyskland.
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6.0 EASA'S SIKKERHEDSINDSATS

TABEL 5 Standardiseringsbesgg

Flyvninger Bulgarien, Danmark, Den Tjekkiske Republik, Estland,
Greaekenland, Island, Polen, Slovakiet, Slovenien, Spanien,
Tyskland, @strig

Syntetisk flyvetrae- Belgien, Det Forenede Kongerige, Finland, Frankrig, Italien,
nings-anordning Nederlandene
(simulator)

WAL IO IISISM Den Tjekkiske Republik, Det Forenede Kongerige,
HHICIE L AN L Luxembourg, Norge, Serbien, Slovakiet, Slovenien, Spanien

6.2 Certificering

Certificeringen bidrager direkte til luftfartssikkerheden, idet certificeringsaktivite-
terne forer til europaisk godkendelse af luftfartejsmateriel, -dele og —apparatur pa
det hojest mulige sikkerhedsniveau. Luftfartejsmateriel kan i den forbindelse kun
modtage certifikatet, nar det opfylder alle de geeldende sikkerhedskrav. Agenturet
udstedte i alt 7.000 certifikater vedrerende konstruktioner i 2007.

Udover certificering har direktoratet for certificering en anden primer opgave,
nemlig aktivt at sikre den vedvarende luftdygtighed af luftfartsmateriel, -dele og
—apparatur gennem hele deres livscyklus. Direktoratet for certificering har derfor
etableret en omhyggelig procedure for vedvarende luftdygtighed, der sigter mod at
forebygge ulykker. Denne procedure er baseret pd data, der er indhentet via obliga-
torisk indberetning af hzendelser, undersogelser af flyvehavarier og flyvehzndelser,
modelkonstruktionsrapporter, mv.

P4 baggrund af undersogelser og analyser af certifikatindehaveren eller af en hvil-
ken som helst anden oplysning definerer EASA i tilfeelde af usikre forhold hvilke
egnede foranstaltninger, der kan fore til udstedelse af luftdygtighedsdirektiver
(AD’er) for at palaegge passende korrigerende handlinger.

12007 foreskrev agenturet 305 luftdygtighedsdirektiver og 75 nedluftdygtigheds-
direktiver. Med oprettelsen af en afdeling for *Luftdygtighedsdirektiver, sikker-
hedsstyring og forskning” i 2007 serger direktoratet for certificering for, at der er
sammenhang i proceduren for vedvarende luftdygtighed.

Der treeffes desuden langsigtede forholdsregler som f.eks. oprettelsen af et informa-
tionsnet for luftdygtighed sammen med Singapores civile luftfartsmyndighed (CAAS)
efter den forste leverance af A380 fra Airbus til Singapore Airlines. Som opfelgning
pa offentliggerelsen af luftdygtighedsdirektiver efter adskillige haendelser med lan-
dingsstellet pA Bombardier Q400 (Dash 8) fra Scandinavian Airlines (SAS) i septem-
ber og oktober 2007 blev der arrangeret gennemgangsmeder af luftdygtighed med
medarbejdere fra de skandinaviske og canadiske myndigheder samt repraesentanter
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fra flyfabrikanten Bombardier og udstyrsfabrikanten Goodrich. Alt dette er bl.a. en
del af agenturets og direktoratet for certificerings tilgang til et teet samarbejde med
europziske og ikke-europziske operatorer via bilaterale arrangementer samt til ud-
viklingen af et innovativt sikkerhedsnet med mange forskellige stater.

Regelmessig revision udfert af uathengige parter (som f.eks. ICAO) bekrefter, at
agenturet/direktoratet for certificering er pa rette vej mod at opfylde deres opgave
og medvirker til et hojt niveau af luftfartssikkerhed.

FIGUR 23  Antal luftdygtighedsdirektiver og ngdluftdygtighedsdirektiver foreskrevet i 2007
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6.3. Udarbejdelse af regler

Efter radslagning med operatererne vedtager agenturet et program for udarbejdel-
se af regler pd arsbasis, der offentliggares pa hjemmesiden. I forbindelse med ud-
viklingen af dette program tages der hensyn til forskellige kriterier som f.eks. eksi-
sterende driftsmaessig erfaring, nye teknologiers og begrebers opstden i forbindelse
med transport eller selskaber samt overholdelse af internationale forpligtelser.
Programmet for udarbejdelse af regler tager ogsd hejde for behovet for at have
regler, der er proportionale med risiciene. Nedenfor vises en liste over de vigtigste
foranstaltninger i 2007:

e Arbejde med at udvide EASA-systemet med hensyn til interoperabilitet og sik-
kerhedsregler for lufthavne.

e Arbejde med fortsat flyvning for luftfartejer, der er konstrueret i det tidligere
Sovjetunionen, og som pd nuverende tidspunkt er registreret i EASA-medlems-
stater.
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e Andringer til dokumentet ”Certificeringsspecifikationer for store fly”’ blev
vedtaget. Disse @ndringer sigtede mod at forbedre specifikationskravene for
dore, flyve- og styresystemer samt at behandle spergsmal vedrerende flyvning
under isdannelse og betragtninger omkring den menneskelige faktor.

Der blev vedtaget @ndringer vedrerende certificeringsspecifikationer for sma og
store rotorfly (helikoptere), der forbedrer specifikationerne pa flyvninger og
handling-egenskaber.

Der blev vedtaget @ndringer til dokumentet ”Certificeringsspecifikationer for
motorer”, der forbedrer specifikationerne for de elektroniske kontrolsystemer.

Standarderne for terreenadvarselssystemer blev @ndret, og en ny standard for
sekundeaer overvagningsradartransponder for lette luftfartejer blev introduceret.

e Adskillige andre dokumenter vedrerende acceptable mader at overholde bestem-
melserne pd blev @ndret. Disse dokumenter vedrerte forskellige emner heri-
blandt eldre luftfartajers konstruktion, flyvetilladelse og luftfartejsvedligehol-
delsescertifikater.

Denne arlige sikkerhedsrapport fremhzver de hoje ulykkesfrekvenser i visse regio-
ner af verden. Direktoratet for udarbejdelse af regler sigter mod at lose problemer
med luftfartojer, der flyver fra mindre lovregulerede regioner ved hjzlp af folgen-
de to aktiviteter, der befinder sig pa udviklingsstadiet:

¢ godkendelse af tredjelandes operaterer,

e programmer for teknisk bistand.

I forbindelse med erhvervsmaessig lufttransport med fly er der foretaget folgende
aktiviteter:

e Udvikling af et ”driftsmaessigt egnethedscertifikat”, der bl.a. skal definere et mini-
mumspensum for et typeratingprogram for besatninger. Denne sikkerhedsindsats
forventes at kunne nedsztte risikoen for CFIT og LOC-I.

e Risikoen for ulykker forbundet med fremdrivningssystemet burde reduceres via
forbedringerne i ”Certificeringsspecifikationer for store fly” vedrorende advars-
ler om lavt braendstofniveau. Et tilsvarende arbejde vedrerende nedudgange og
termotapper kan reducere folgerne af brand efter sammensted.

¢ Endelig skulle systempalideligheden blive forbedret takket vaere bedre specifika-
tioner for elektriske ledningsinstallationer.

I forbindelse med erhvervsmessige flyvninger med helikoptere er en @ndring af
de eksisterende helikopterspecifikationer i gang, lovgivningsmateriale er under
udarbejdelse. Dette materiale vil bl.a. definere et minimumspensum for et typera-
tingprogram for besztninger. Disse aktiviteter forventes at kunne nedsztte risi-
koen for CFIT og manglende kontrol under flyvning for helikoptere.
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6.4 SAFA

SAFA-programmet blev oprindeligt ivaerksat af Den Europzeiske Konference for
Civil Luftfart (ECAC) i 1996 og byggede ikke pa et europzisk bindende rets-
grundlag, men pd en forpligtelse, som generaldirektorerne for de deltagende
ECAC-medlemsstater patog sig.

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/36/EF om sikkerhed forbundet med
tredjelandes luftfartojer, der benytter Fallesskabets lufthavne (det sakaldte ”SA-
FA-direktiv”) blev offentliggjort den 30. april 2004, og herved palaegges det EU-
medlemsstaterne at udfere rampeinspektioner af tredjelandes luftfartajer, der lan-
der i deres lufthavne.

I stater, der deltager i SAFA, kan luftfartejer (tredjelands for EU-stater eller uden-
landske for ECAC-stater uden for EU) underkastes rampeinspektioner — forst og
fremmest i forbindelse med luftfartejets dokumenter og manualer, flyvebeszt-
ningscertifikater, luftfartejets umiddelbart synlige tilstand, og at obligatorisk sik-
kerhedsudstyr i kabinen forefindes og er i god stand. Disse inspektioner er baseret
pa ICAO’s gzeldende standarder.

Fra den 1. januar 2007 pahviler ansvaret for forvaltningen og den videre udvikling
af EF SAFA-programmet Europa-Kommissionen med bistand fra Det Europzaeiske
Luftfartssikkerhedsagentur (EASA). SAFA’s koordineringsaktiviteter er derfor ble-
vet overdraget fra de felles luftfartsmyndigheder (JAA) til agenturet.

Desuden blev SAFA’s database med held overfort fra JAA til EASA’s lokaler i
Koln, og gennemgar pa nuvarende tidspunkt en omfattende opdatering med nye
forbedringer og funktioner (f.eks.web-baserede funktioner).

Der udfoeres regelmzssige analyser hver tredje méned samt ad hoc-analyser pa an-
modning af Kommissionen for at underbygge beslutninger om at ”blackliste”.
Analyserne af SAFA-dataene har leveret vigtige indikatorer vedrerende det over-
ordnede sikkerhedsniveau for luftfartsselskaber, der flyver i Europa, hvilket har
medvirket til at identificere potentielle risikofaktorer og direkte kvalitative mal.

Endelig er der indledt sonderende tekniske droftelser med FAA for at bakke op
om Kommissionens politik i forbindelse med internationalt samarbejde om ud-
veksling af sikkerhedsdata med henblik pd gensidig udveksling af data mellem EF
SAFA-programmet og FAA’s Tasdex-program.
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6.5 Det europaiske strategiske sikkerhedsinitiativ (ESSI)

Det europzeiske strategiske sikkerhedsinitiativ (ESSI) er et frivilligt og privatfinan-
sieret partnerskab pa luftfartssikkerhedsomradet mellem EASA, andre tilsynsmyn-
digheder og industrien, der har til formal at forbedre luftfartssikkerheden i Europa
og for europaiske borgere overalt i verden. ESSI blev lanceret den 27. april 2006
som efterfolgeren til De Felles Luftfartsmyndigheders (JAA) felles luftfartssikker-
hedsinitiativ (JSSI).

P4 EASA’s hjemmeside (www.easa.europa.eu/essi) findes en komplet liste over de
deltagende organisationer.

ESSI skal lofte arven fra JSSI ved at viderefore og udbygge samarbejdet med CAST
(sikkerhedsgruppen for kommerciel luftfart), FAA (den amerikanske forbunds-
myndighed for luftfart) og FSF (Fight Safety Foundation). Som et af de vigtigste
sikkerhedsinitiativer pa verdensplan passer ESSI godt ind i kereplanen for den glo-
bale luftfartssikkerhed (GASR). ESSI fungere som en mekanisme til samordning af
sikkerhedsinitiativer inden for Europa og mellem Europa og resten af verden.

6.5.1 ESSI sikkerhedsgrupper

ESSI bestar af tre grupper: Den Europaeiske Sikkerhedsgruppe for Erhvervsflyv-
ning (ECAST), Den Europziske Helikoptersikkerhedsgruppe (EHEST) og Den
Europziske Sikkerhedsgruppe for Almenflyvning (EGAST).

Den Europeiske Sikkerhedsgruppe for Erhvervsflyvning (ECAST)

ECAST, der beskeftiger sig med storre flyveoperationer, blev lanceret den
12. oktober 2006. Med mere end 50 deltagende organisationer, er det Europas
modstykke til CAST.

ECAST holder gje med, om de handlingsplaner, der er overtaget fra JSSI, gennem-
fores i Europa. Disse planer har til formal at mindske risikoen for, at der indtreef-
fer ulykker i forbindelse med “kontrolleret flyvning mod terreen” (CFIT), start
og landing” og ”manglende kontrol”.

Sidelobende udviklede ECAST i 2007 en ny procedure baseret pa tre faser:
e Fase 1: Identificering og udvalgelse af sikkerhedsproblemer
e Fase 2: Analyse af sikkerhedsproblemer, og

e Fase 3: Udformning, iveerkszttelse og overvdgning af handlingsplaner.
Fase 1 startede i april 2007. Formalet var at identificere ECAST’s arbejdsomrader
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pd baggrund af tre kriterier: betydning for sikkerheden, deekning (i hvilket omfang
forholdet allerede er deekket af andet sikkerhedstiltag) og cost-benefit pa hejt ni-
veau eller betragtninger omkring konsekvensvurdering.

12008 lancerede ECAST to arbejdsgrupper om sikkerhedsstyringssystemer og sik-
kerhed pd jorden som en del af fase 2.

Den Europaiske Helikoptersikkerhedsgruppe (EHEST))

EHEST blev lanceret den 14. november 2006. EHEST samler de storste producenter
af helikopterskrog, -motorer og —systemer, operaterer, tilsynsmyndigheder, helikop-
ter- og pilotsammenslutninger, forskningsorganisationer og havarimyndigheder fra
hele Europa samt enkelte militzere operatorer.

EHEST udger ogsa den europziske del af IHST (den internationale helikoptersik-
kerhedsgruppe). IHST har etableret regionale grupper verden over, heraf en i Euro-

pa.

EHEST skal sikre IHST’s mal om at have reduceret ulykkesfrekvensen for heli-
koptere med 80 procent pa verdensplan i ar 2016.

EHEST dannede Den Europziske Analysegruppe for Helikoptersikkerhed (EH-
SAT) med det formdl at analysere europzeiske helikopterulykker ved hjzlp af en
metode iveerksat af IHST.

Mere end 50 organisationer deltager pa nuvarende tidspunkt i EHEST, heraf er
omkring 30 involveret i EHSAT. EHSAT har af hensyn til de forskellige sprog, der
anvendes i havarirapporter, og for at optimere ressourceanvendelsen oprettet regi-
onale analysegrupper.

Resultaterne fra de regionale grupper praesenteres pa IHST’s europziske konfe-
rence 2008 i Helitech, Estoril, Portugal den 13. oktober 2008.

Den Europeiske Sikkerhedsgruppe for Almenflyvning (EGAST)

Den Europ=iske Sikkerhedsgruppe for Almenflyvning (EGAST) blev oprettet pa et
mede den 17. oktober 2007 i EASA med deltagelse af mere end 60 repraesentanter
for almenflyvningsmiljeerne i hele Europa.

” Almenflyvning prioriteres hejt af Det Europziske Luftfartssikkerhedsagentur.
EGAST er et nyt foretagende i Europa og udger en udfordring. Agenturet byder
den brede deltagelse fra luftfartsmiljoet velkommen som en del af de overordnede
bestraebelser pa at puste nyt liv i almenflyvningen”, sagde Patrick Goudou, der er
administrerende direktor i EASA, pd dbningsmedet.

Almenflyvning udger mange forskellige aktiviteter bestdende af meget forskellig-
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artede komponenter sd som forretningsflyvning, arbejdsflyvning, sportsflyvning
og fritidsflyvning. Fritidsflyvning bestar i sig selv af et bredt spektrum af aktivite-
ter i luften lige fra motor-, ballon- og svaeveflyvning til flyvning med ultralette fly,
paraglidning og dragefly. EGAST er et svar pd behovet for en koordineret euro-
peisk indsats.

Med afszt i nationale initiativer inden for almenflyvning i Europa vil EGAST ska-
be et forum for fremme af sikkerhed, forbedring af dataindsamling og —analyse,

samt bedste praksis heriblandt sikkerhedsstyring.

For yderligere oplysninger se venligst ESSI’s hjemmeside (www.easa.europa.eu/
essi).
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Bilag 1: Generelle bemarkninger om indsamling af data og kvalitet

Dataene i denne rapport er ikke fuldsteendige. Der mangler information om lette
luftfartejer fra nogle medlemsstater. Hvis agenturet ikke straks far stillet underso-
gelsesresultater og fuldsteendige eller rettidige data fra staterne til rddighed, kan
det ikke give et komplet billede af alle luftfartssikkerhedens aspekter i Europa.

Agenturet vil fortsat bestrabe sig pa at opna oplysninger om ulykker med lette
luftfartejer til fremtidige arlige sikkerhedsrapporter og forventer en bedre da-
tadekning efterhanden som indberetningssystemerne og bevidstheden om de
manglende oplysninger modnes i EASA-medlemslandene.

Arbejdet med dataene viser, at CICTT’s taksonomi for hendelseskategorier har
begraenset verdien, nar det drejer sig om helikoptere, lette luftfartajer og andre
luftfartejsaktiviteter som f.eks. dragefly eller faldskaerme. Der vil skulle udarbej-
des nye tiltag for bedre at kunne spore sikkerhedsproblemerne i denne del af luft-
fartssystemet. Det ma overvejes at udvikle szrskilte kategorier for disse flyvninger.
Agenturet vil opfordre sine partnere til at tage fat pa dette spergsmal.

For storre luftfartojer er dataene si komplette som de ulykkesdata staterne har

indberettet til ICAO i overensstemmelse med Bilag 13. Kontroller har afsloret, at
ikke alle stater indberetter fyldestgarende og til tiden til ICAO.
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Bilag 2: Definitioner og akronymer

A2-1: Generelt

AD

Arbejdsflyvning

(AW)

ATM

Erhvervsmaes-

sig lufttransport

(CAT)
CAST

CICTT

CNS

EASA

EASA MS

Dgdsulykke

Udenlandsk
registreret
luftfartej

Almenflyvning
(GA)

ICAO

Let luftfartgj
MTOM
SAFA

Ruteflyvning

SISG

Tredjelandes
luftfartgjer
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Luftdygtighedsdirektiver: en meddelelse til luftfartgjsejere og
—-operatgrer om et kendt sikkerhedsproblem med en speciel type
luftfartgj, maskine, avionik eller andet system.

En flyvning, hvor et luftfartgj anvendes til szrlige tjenester sdsom
landbrug, bygge- og anlaegsvirksomhed, fotografering, landmaling,
overvagning og patruljering, eftersggnings- og redningsarbejde
eller reklameflyvning.

ATM/CNS (lufttrafikstyring/kommunikation, navigation og overva-
gning].

En luftfartsoperation, der omfatter befordring af passagerer,
fragttransport eller post mod betaling af vederlag eller leje.

Commercial Aviation Safety Team. ECAST er det europaeiske mods-
tykke.

CAST-ICAO Common Taxonomy Team (CAST-ICAQ's feelles takso-
nomigruppel.

Communications, Navigations and Surveillance/Air Traffic Mana-
gement (kommunikation, navigation og overvagning/lufttrafiksty-
ring).

European Aviation Safety Agency (Det Europaeiske Luftfartssikke-
rhedsagentur).

EASA-medlemsstater. Disse stater er de 27 EU-medlemsstater
samt Island, Liechtenstein, Norge og Schweiz.

En ulykke, der har resulteret i mindst et dgdsfald blandt besaetnin-
gen og/eller passagererne eller pa jorden inden for 30 dage efter
ulykken. (Kilde: ICAQO Bilag 13)

Alle luftfartgjer, der ikke er registreret i EASA-medlemsstaterne.

En flyvning der ikke er en erhvervsmaessig lufttransport eller en
arbejdsflyvning.

International Civil Aviation Organisation (Organisationen for Inter-
national Civil Luftfart].

Luftfartgj med en hgjst tilladt startmasse pa under 2.251 kg.
Maximum certificated take-off mass (hgjst tilladte startmasse).
Safety assessment of foreign aircraft (Sikkerhedsvurdering af
udenlandske luftfartgjer).

En lufttrafiktjeneste, som kan benyttes af almindelige borgere og
udbydes i henhold til en offentliggjort fartplan eller med en s&dan
hyppighed, at der tydeligt er tale om en systematisk raekke flyvnin-
ger, og som medlemmer af offentligheden direkte kan bestille
billetter til.

Safety Indicator Study Group (ICAQ’s Sikkerhedsindikatorgruppe).

Et luftfartgj der ikke benyttes af eller flyves under tilsyn af en
kompetent myndighed i en EU-medlemsstat.
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A2-2: Akronymer for ulykkeskategorier

ARC

AMAN
ADRM
ATM

CABIN
CFIT

EVAC
F-NI
F-POST
FUEL
GCoL
RAMP
ICE
LOC-G
LOC-I
LALT
MAC

OTHR
RE
RI-A
RI-VAP

SEC
SCF-NP

SCF-PP

TURB
Usos
UNK
WSTRW

Abnormal Runway Contact (unormal kontakt med start- og lan-
dingsbanen)
Abrupt Manoeuvre (pludselig mangvre)

Aerodrome (lufthavn)

ATM/CNS (lufttrafikstyring/kommunikation, navigation og overva-
gning)
Cabin Safety Events (handelser relateret til kabinesikkerhed)

Controlled Flight into or Toward Terrain (kontrolleret flyvning imod
terraen)

Evakuering

Fire/Smoke (Non-Impact] (brand/reg (ikke sammenstgd))
Fire/Smoke (Post-Impact) (brand/rgg (efter sammenstgd))
Fuel Related (braendstofrelateret)

Ground Collision (kollision p& jorden)

Ground handling

Icing (overisning)

Loss of Control - Ground (manglende kontrol - pa jorden)

Loss of Control - In-flight (manglende kontrol - under flyvning)
Low Altitude Operations (flyvning ved lav hgjde)

Airprox/TCAS Alert/Loss of Separation/Near Midair Collisions/
Midair Collision (Airprox/alarm fra kollisionsforebyggende system/
manglende adskillelse/ teet-pa-sammenstgd i luften/sammenstgd
i luften)

Andet

Runway Excursion (afvigelse fra start- og landingsbanen)
Runway Incursion - Animal (baneindtrangen - dyr]

Runway Incursion - Vehicle, Aircraft or Person (baneindtraengen -
kgretgj, luftfartgj eller person)

Security Related (sikkerhedsrelateret)

System/Component Failure or Malfunction ([Non-Powerplant] (fejl
eller svigt i system/komponent (ikke kraftaggregat))
System/Component Failure or Malfunction (Powerplant] (fejl eller
svigt i system/komponent (kraftaggregat))

Turbulence Encounter (turbulens)

Undershoot/Overshoot (for lav/hgj indflyvning)
Unknown or Undetermined (ukendt eller ikke naermere fastlagt)

Windshear or Thunderstorm (skift i vindretning eller tordenvejr)

Ulykkeskategorierne kan anvendes til at klassificere haendelsen pa et hejt niveau
for at gere det muligt at analysere oplysningerne. CICTT har udviklet de ulykke-
skategorier, der anvendes i denne arlige sikkerhedsrapport. For yderligere oplys-
ning om denne gruppe og ulykkeskategorierne se venligst hjemmesiden (http:/int-
laviationstandards.org/index.html).
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Bilag 3: Liste over figurer og tabeller

A3-1: Liste over figurer

Figur 1

Figur 2

Figur 3

Figur 4
Figur 5
Figur 6
Figur 7
Figur 8
Figur 9
Figur 10
Figur 11
Figur 12
Figur 13
Figur 14
Figur 15
Figur 16

Figur 17
Figur 18

Figur 19
Figur 20
Figur 21
Figur 22

Figur 23

Omkomne passagerer i alt pr. 100 mio. passagermil, erhvervsmaes-
sig ruteflyvning, ekskl. ulovlige handlinger

Samlet antal ulykker med omkomne passagerer pr. 10 millioner
flyvninger, erhvervsmaessig ruteflyvning, ekskl. ulovlige handlinger

Antal dgdsulykker pr. 10 millioner flyvninger fordelt pa verdensre-
gioner (2000-07, ruteflyvninger og fragttransport)
Dgdsulykker — registreret i EASA-medlemsstater og i udlandet

Antal dgdsulykker i forbindelse med ruteflyvninger — EASA-
medlemsstater og udenlandsk registrerede

Dgdsulykker efter transportform - udenlandske luftfartgjer
Dgdsulykker efter transportform - EASA-medlemsstater
Ulykkeskategorier — EASA-medlemsstater

Procentvis andel af ulykker, der er placeret i de gverste fire katego-
rier samt i CFIT-kategorien

Antal dgdsulykker — helikoptere registreret i EASA-medlemsstater
og i udlandet

Dgdsulykker efter transportform — helikoptere registreret i EASA-
medlemsstater og i udlandet

Ulykkeskategorier for dedsulykker — helikoptere registreret i
EASA-medlemsstater og i udlandet

Fordeling pa de gverste fire ulykkeskategorier - dgdsulykker -
erhvervsmaessige helikopterflyvninger, EASA-medlemsstater og
resten af verden

Fly over 2.250 kg — dgdsulykker — EASA-medlemsstater
Helikopter over 2.250 kg — dgdsulykker — EASA-medlemsstater
Almenflyvning — fly over 2.250 kg — d@dsulykker, fly registreret i
EASA-medlemsstater og i udlandet

Arbejdsflyvning — fly over 2.250 kg — kategorier for dgdsulykker

Dgdsulykker forretningsflyvning — registreret i EASA-medlemss-
tater ogiudlandet

Luftfartgj under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — dgdsulykker,
transportform, 2006-07

Luftfartgj under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — dgdsulykker,
luftfartgjskategori, 2006-07

Fly under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — fordeling af ulykkeska-
tegorier, 2006

Fly under 2.250 kg, EASA-medlemsstater — fordeling af ulykkeska-
tegorier, 2006

Antal luftdygtighedsdirektiver og ngdluftdygtighedsdirektiver fores-
krevet i 2007
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A3-2 Liste over tabeller

Tabel 1 Oversigt over samlet antal ulykker og dgdsulykker for luft- 10
fartgjer registreret i EASA-medlemsstater.

Tabel 2 Oversigt over samlet antal ulykker og dgdsulykker for 16
helikoptere registreret i EASA-medlemsstater.

Tabel 3 Fly over 2.250 kg — antal ulykker, dgdsulykker og omkomne 22
efter flytype og transportform — kun fly registreretien
EASA-medlemsstat

Tabel 4 Ulykker, dgdsulykker og forbundne dgdsfald - luftfartgjer 26
med en masse pa under 2.250 kg, fordelt efter ar og luftfar-
tgjskategori

Tabel 5 Standardiseringsbesgg 31

Appendix 4: Liste over dedsulykker (2007)

De folgende tabeller indeholder en liste

over dedsulykker i forbindelse med er-

hvervsmeessige flyvninger med fly, hvis hgjeste tilladte startmasse overstiger 2.250

kg for aret 2007.
Medlemsstater
Dato Stat, hvor Luftfartgjs- Flyvningens Omkomne Omkomne pa
handelsen type formal om bord jorden
er indtruffet
25.1.2007 Frankrig Fokker 100  Passager 0 1
9.8.2007 Fransk De Havilland Passager 20 0
Polynesien ~ DHC6-300
9.12.2007 Ukraine Beech 90 Passager 5 0
King Air

Luftfartgjer registreret i resten af verden (udenlandske luftfartgjer)

Dato Stat, hvor Luftfartgjstype
handelsen
er indtruffet
1.1.2007 Indonesien Boeing 737-400
5.1.2007  Tanzania Piper PA-31-350
5.1.2007 Sudan Antonov An-26B
7.1.2007 Canada Beech 100 King
Air
9.1.2007 Irak Antonov An-26B
9.1.2007 Mexico Learjet 24
42

Flyvningens Omkomne Omkomne
formal om bord pa jorden
Passager 102 0
Passager 1 0
Passager 0 1
Taxaflyvning 1 0
Passager 34 0
Fragt 2 0
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Dato

12.1.2007

18.1.2007

6.2.2007

9.2.2007
12.2.2007

7.3.2007
14.3.2007

17.3.2007

23.3.2007
30.3.2007

1.4.2007

25.4.2007

5.5.2007
17.5.2007
2.6.2007

4.6.2007

15.6.2007

21.6.2007
23.6.2007

25.6.2007
28.6.2007
5.7.2007

8.7.2007

Stat, hvor han- Luftfartgjstype

delsen erind-

truffet
USA

Brasilien

USA

USA
Congo

Indonesien
Brasilien

Den Russiske
Fgderation

Somalia

Papua New Gui-

nea

Canada

Guyana

Cameroun
Congo
Canada

USA

Iran

Congo
Yemen

Cambodia
Angola
Mexico

Canada

Cessna 525 Cita-
tionjet

Beech 55/95-55

Baron

Beech 200 King

Air

Beech 18

McDonnell-Dou-
glas DC-9

Boeing 737-400

North American
Commander 500

Tupolev TU-134

Ilyushin IL-76

Embraer 110 Ban-
deirante

Piper PA-31

Britten-Norman
BN-2A Islander

Boeing 737-800
Let L410UVP

De Havilland
DHC3 Turbo-0Otter

Cessna 550 Cita-
tion Il

Embraer 110 Ban-
deirante

Let L410UVP

De Havilland
DHC3 Turbo-0Otter

Antonov An-24
Boeing 737-200

North American
Sabreliner

De Havilland
DHC3 Turbo-0Otter
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Flyvningens
formal

Feerge/posi-
tionering

Taxaflyvning

Feerge/posi-
tionering

Fragt
Vides ikke

Passager

Taxaflyvning
Passager

Fragt
Fragt

Feerge/posi-
tionering

Passager

Passager
Fragt
Taxaflyvning

Passager
Fragt

Passager
Passager

Passager
Passager
Fragt

Passager

Omkomne
om bord

21

22

Omkomne

pa jorden

o o

43
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10.7.2007
Dato

17.7.2007
18.7.2007
23.7.2007
24.7.2007

29.7.2007

5.8.2007
16.8.2007

22.8.2007

26.8.2007
7.9.2007
16.9.2007

20.9.2007

24.9.2007
4.10.2007

4.10.2007
8.10.2007
14.10.2007

25.10.2007

4.11.2007

8.11.2007
26.11.2007

30.11.2007

5.12.2007

44

USA

Stat, hvor han-
delsen erind-
truffet

Brasilien
Congo
Etiopien
USA

Den Russiske
Faderation

USA
USA

Brasilien

Congo
Congo
Thailand

USA

Congo
USA

Congo
Colombia
Colombia

Canada

Brasilien

Sudan
USA

Tyrkiet

USA

Boeing 737-200
Luftfartgjstype

Airbus A320
Antonov An-24
Antonov An-26

De Havilland
DHC2 Beaver

Antonov An-12

Beech 90 King Air

De Havilland
DHC2 Beaver

Embraer 110 Ban-

deirante
Antonov An-32
Antonov An-12

McDonnell-Dou-
glas DC82

Short SC.7 Skyvan

Let L410UVP
Raytheon 90 King
Air

Antonov An-26
Let L410UVP
Beech 200 King
Air

Beech 100 King
Air

Learjet 35A

Antonov An-12
Cessna 310R

McDonnell-Dou-
glas MD 83

Cessna 208 Cara-

van

Passager

Flyvningens
formal

Passager
Passager
Fragt
Sightseeing

Fragt

Passager
Sightseeing

Taxaflyvning

Fragt
Fragt

Passager

Feerge/posi-
tionering

Passager

Feerge/posi-
tionering

Passager
Passager

Feaerge/posi-
tionering

Taxaflyvning

Feerge/posi-
tionering

Fragt

Feerge/posi-
tionering

Passager

Fragt

1

Omkomne
om bord

187
10
1

5

10

90

17
18

57

0

Omkomne
pa jorden

12
0
0
0
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ANSVARSFRASKRIVELSE

Ulykkesdataene i denne rapport er kun orienterende. De stammer fra agenturets
databaser, der indeholder data fra ICAO og luftfartsindustrien. Dataene afspejler
den viden, der var til radighed, da rapporten blev udarbejdet.

Selv om der blev lagt stor veegt pd at undga fejl, da rapporten blev udarbejdet, kan
agenturet ikke garantere for, at indholdet er nejagtigt, fuldsteendigt eller ajourfort.
Agenturet kan ikke drages til ansvar for nogen form for tab eller palaegges andre
fordringer eller krav, der skyldes forkerte, mangelfulde eller ugyldige data eller
opstar som folge af eller i forbindelse med anvendelse, kopiering eller prasentati-
on af indholdet, for sd vidt som dette er tilladt efter europzeisk og national lovgiv-
ning. Oplysningerne i rapporten er ikke juridisk bindende.

Kontakt venligst EASA’s kommunikationsafdeling for yderligere oplysninger om eller
afklaringer for dette dokument (communications@easa.europa.eu).

Oplysninger om Det Europziske Luftfartssikkerhedsagentur findes ogsa pa inter-
nettet (wWww.easa.europa.eu).
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