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1. Introductie

Luchtvaart is een veilige vorm van transport. Maar om dat niveau te handhaven is voortdurende en
proactieve aandacht nodig. Daarom gaat de luchtvaartautoriteit van de Inspectie Leefomgeving en
Transport (ILT-Luchtvaartautoriteit) zich in haar toezicht meer richten op de grootste risico’s in de
luchtvaart, naast het meer traditionele toezicht op de naleving van regels. Risicogestuurd toezicht
stelt de luchtvaartautoriteit in staat haar middelen beter in te zetten en flexibeler te reageren. Een
belangrijk instrument hierbij zijn domeinprofielen. Dat zijn rapporten die de belangrijkste risico’s in
kaart brengen per luchtvaartdomein, in dit geval General Aviation, en bijdragen aan een betere
beheersing van deze risico’s.

1.1 Geen regels maar hulpmiddel

Domeinprofielen zijn gebaseerd op inzichten uit inspecties en data uit eigen onderzoek, maar ook
op nationale en internationale luchtvaartrapporten en veiligheidsprogramma’s. Domeinprofielen zijn
niet bedoeld als extra regels, ze zijn een hulpmiddel en kennisbron. Ze moeten er vooral voor
zorgen dat betrokkenen (organisaties én individuele medewerkers) zich beter bewust zijn van de
belangrijkste risico’s in dat domein en hoe deze risico’s nog meer beperkt kunnen worden. Ook
kunnen luchtvaartorganisaties de profielen gebruiken om hun veiligheidsmanagementsystemen
(SMS) beter te laten aansluiten op nationale en internationale veiligheidsprogramma’s en -plannen.
En de domeinprofielen kunnen het directoraat-generaal Luchtvaart en Maritieme zaken helpen om
beleid en regelgeving te ontwikkelen die nauw aansluiten bij werkelijke veiligheidsrisico’s, en zo
overregulering voorkomen.

1.2 Samenwerking draagt bij aan veiliger luchtvaart

Dit 1¢ domeinprofiel over General Aviation is opgesteld door de ILT-Luchtvaartautoriteit. Vanaf
2025 zal de luchtvaartautoriteit samenwerken met vertegenwoordigers van het domein General
Aviation aan het domeinprofiel. Omdat het domeinprofiel wordt ontwikkeld door alle partners,
ontstaat wederzijds begrip en een nog scherper, gezamenlijk gedragen beeld. Bovendien bevordert
de samenwerking een goede veiligheidscultuur (just culture). Dit alles draagt bij aan een nog
veiliger luchtvaart.

De domeinprofielen worden ieder jaar gelipdatet en gepubliceerd op de website van de ILT.

1.3 Onderwerpen

Dit domeinprofiel biedt waardevolle inzichten in:

e De kenmerken van het domein General Aviation.

e Positieve ontwikkelingen en resultaten.

¢ Veiligheidsinitiatieven en doelstellingen.

e Belangrijkste veiligheidsissues.

¢ Nalevings- en veiligheidsprestaties.

e Relevante aanbevelingen van de European Union Aviation Safety Agency (EASA) en de
Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV).

e Eventuele nieuwe en toekomstige issues.

Het domeinprofiel is een resultaat van het veiligheidsrisicomanagementproces van de ILT-
Luchtvaartautoriteit. In 2025 zal het domeinprofiel met de sector worden besproken. Het doel is
dat het profiel door consultatie en afstemming een actueel en relevant beeld van het domein biedt.
Een beeld dat wordt gedragen door zowel de sector als de ILT-Luchtvaartautoriteit.


https://www.ilent.nl/ilt-luchtvaartautoriteit/domeinprofielen

1.4 ILT-Luchtvaartautoriteit

De ILT-Luchtvaartautoriteit gebruikt de domeinprofielen als input voor:

e Het Nederlands Actieplan voor Luchtvaartveiligheid

e De Nationale Veiligheidsanalyse

e Het toezichtprogramma (State Safety Oversight program) van de ILT-Luchtvaartautoriteit
e De Staat van de luchtvaart

1.5 Aansluiting met internationale en nationale
luchtvaartveiligheidsprogramma’s

Internationale richtlijnen van de International Civil Aviation Organization (ICAQO) en van het
Europese agentschap voor de luchtvaart EASA benadrukken het belang van risicogestuurd toezicht
voor een veilige luchtvaart. De ILT-Luchtvaartautoriteit zorgt ervoor dat het domeinprofiel aansluit
op de internationale veiligheidsprogramma’s van ICAO en EASA:

e ICAO Global Aviation Safety Plan
e ICAO European Regional Aviation Safety Plan
e EASA European Plan for Aviation Safety

Ieder jaar publiceren ICAO en EASA nieuwe versies van deze veiligheidsprogramma’s en -plannen.
Deze jaarcyclus is gebaseerd op data over nalevings- en veiligheidsprestaties uit de verschillende

domeinen. De rapporten bevatten steeds de meest actuele inzichten en worden gebruikt voor het

opzetten of aanpassen van veiligheidsinitiatieven.

Het Nederlands luchtvaartveiligheidsprogramma (NLVP), waarin de ILT-Luchtvaartautoriteit
samenwerkt met de directie Luchtvaart van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
(IenW), ondersteunt deze aanpak. De domeinprofielen zorgen voor de noodzakelijke verbinding
tussen het NLVP en de veiligheidsmanagementsystemen van luchtvaartorganisaties in het domein
General Aviation.

Figuur 1.1 toont de positie van het domeinprofiel in de internationale context.


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2023/04/03/bijlage-nederlands-actieplan-luchtvaartveiligheid-2023-2026-nalv
https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/veiligheid/nva
http://www.ilent.nl/documenten/transport/luchtvaart/ilt-luchtvaartautoriteit/publicaties/staat-van-de-luchtvaart-2025
https://www.icao.int/safety/GASP/Pages/Home.aspx
https://www.icao.int/safety/GASP/Pages/REGIONAL-AVIATION-SAFETY-PLAN.aspx
https://www.easa.europa.eu/en/domains/safety-management/european-plan-aviation-safety
https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/veiligheid/nlvp

Figuur 1.1: Plaats van het domeinprofiel binnen de nationale en internationale context

Het domeinprofiel binnen de nationale en internationale context

Intenties
(Beleid, doelstellingen en prestatiestreefwaarden)

ICAO Global Aviation Safety Plan

(GASP)
!

ICAO EUR Regional Aviation
Safety Plan (EUR RASP)

l

EASA European Plan for Aviation

€——— Evaluatie

€——— Evaluatie

&——— Evaluatie

Safety (EPAS)

J|, eeressssessansatentntttatertssntntstntsstetnaatanranannas Nationaal
Nederlands luchtvaartveilig- : Evaluatie
heidsprogramma (NLVP).

Evaluatie

Domeinprofiel (DP)

SMS en veiligheidsdoelstellingen Evaluatie
g b g ——
van een organlsatle

U

Realisatie
(Resultaten en effecten)

ICAO Global Annual Safety

Report

ICAO EUR Region Annual Safety

Report

EASA European Annual Safety
Report

Luchtvaartsector

per domein

per organisatie

Staat van de Luchtvaart /
Systeemmonitor

Rapportage over de prestaties
van het domein

Rapportage over de prestaties
van een organisatie

!

OPERATIE (realisatie van veiligheids- en nalevingsprestaties)

1.6 Beperkingen domeinprofielen

Hoewel een domeinprofiel talrijke voordelen biedt, zijn er ook enkele beperkingen om rekening

mee te houden. Deze 1¢ uitgaven van de profielen zijn grotendeels een product van de ILT-
Luchtvaartautoriteit. Zij beschikt wellicht nog niet overal over de meest actuele gegevens. Ook kan

het specialisme van de opstellers in bepaalde mate de selectie van veiligheidsrisico’s en -issues

beinvioeden. Bovendien is de ILT-Luchtvaartautoriteit zich ervan bewust dat het vaststellen en
prioriteren van veiligheidsrisico’s en -issues slechts een deel is van het proces. Het daadwerkelijk
invoeren en toepassen van beheersmaatregelen kan in de praktijk uitdagend zijn. De
luchtvaartautoriteit overlegt echter al intensief met de sector over risicobeheersing en

maatregelen.




1.7 Contact met ILT-Luchtvaartautoriteit

Heeft u vragen over de inhoud van dit domeinprofiel? Neem dan contact op via
www.ilent.nl/contact.



http://www.ilent.nl/contact

2. Kenmerken van het domein

Het domein General Aviation (GA) wordt in Nederland ook wel *kleine of lichte luchtvaart’ genoemd.
Beide begrippen zijn niet eenduidig.

General Aviation, of de lichte luchtvaart, verwijst in de context van dit document naar het vliegen
met gemotoriseerde vleugelvliegtuigen met een maximaal startgewicht (MTOM) van 5.700
kilogram, in lijn met de ICAO-indeling in het European Regional Aviation Safety Plan (EUR RASP).

In tegenstelling tot de ICAO-indeling zijn ballonvaart, zweefvliegen en helikopteroperaties niet in
dit domeinprofiel (DP) opgenomen. Vanwege de specifieke aard en omvang van deze activiteiten
hebben deze een apart domeinprofiel gekregen.

De GA in Nederland omvat vliegtuigen, inclusief touring motorgliders (TMG’s) die zijn gecertificeerd
onder Europese regelgeving (MTOM 650 kg en meer), en zogenoemde Annex 1-toestellen. Deze
Annex 1-toestellen vallen onder nationale regelgeving en omvatten microlight vliegtuigen (MLA’s)
met een MTOM van minder dan 650 kilogram, zelfbouwvliegtuigen (experimentals) en vliegtuigen
die vanwege hun leeftijd niet (meer) onder Europese regelgeving vallen.

Vliegers in deze sectors variéren van hobbyvliegers tot verkeersvliegers die in hun vrije tijd ook
aan de lichte luchtvaart deelnemen. Het gaat veelal om mensen die de vrijheid van het vliegen en
het vakwerk van vliegerschap hoog in het vaandel hebben staan en in deze activiteit de ultieme
ontspanning van de dagelijkse drukte ervaren. Deze groep bestaat voornamelijk uit gepassioneerde
individuen die in verenigingsverband, met een gehuurd vliegtuig of hun eigen vliegtuig, het
luchtruim kiezen. Dit domein is, net als het zweefvliegdomein, een plek waar aanwas voor de
commerciéle luchtvaart en vliegers met (ruime) ervaring in deze commerciéle luchtvaart elkaar
vinden en kennis uitwisselen.

De helft van de vliegbewegingen in de General Aviation in Nederland vindt plaats met
luchtvaartuigen in de categorie Microlight (Ultralight). Bovendien komen de veiligheidsissues vaak
overeen met die van luchtvaartuigen in de categorie ‘aeroplane’.

Veel van de informatie die in dit domeinprofiel worden besproken, is dan ook van toepassing op de
MLA-sector.

2.1 Vliegers in de GA

Tabel 2.1 geeft het aantal geldige bevoegdverklaringen weer in Nederland in 2024. Uit deze tabel
blijkt duidelijk de aanwezigheid van vliegers uit de commerciéle sector (CPL en ATPL
bevoegdheden).

Afhankelijk van de regelgeving waar een vliegtuig onder valt, is een Europees (EASA) vliegbrevet
of een nationaal brevet vereist. Daarnaast zijn er in Nederland ook vliegers actief met een
vliegbrevet dat door een ander EU-land is afgegeven. Het exacte aantal hiervan is niet inzichtelijk.

Europees gebrevetteerd

Om een vliegtuig te besturen dat onder de Europese regelgeving valt (MTOM 650 kg of meer) is
een vliegbrevet vereist dat is afgegeven onder Part-FCL. Voor de General Aviation (GA) betreft dit
brevetten met een geldige klassebevoegdheid voor SEP, TMG, SET en MEP.

De ILT-Luchtvaartautoriteit houdt actief toezicht op de Nederlandse vliegscholen (ATO’s en DTQO'’s)
waar de opleiding voor een dergelijk brevet, of de bijbehorende klasse-bevoegdheid, kan worden
behaald.



Nationaal gebrevetteerd

Voor het besturen van een MLA (Microlight Aeroplane) is een nationaal brevet vereist: de
Recreational Pilot Licence (RPL), met een geldige klassebevoegdheid voor MLA'’s.

Het behalen van een RPL gebeurt bij een daartoe geaccrediteerde Registered Training Facility

(RTF).

Buiten het toezicht op de vliegscholen houdt de ILT-Luchtvaartautoriteit alleen toezicht op
individuele GA-vliegers via de zogenoemde "Groene Velden"-inspecties. Hierbij bezoekt een
multidisciplinair team incidenteel een vliegveld dat wordt gebruikt door de General Aviation (GA).
Tijdens deze inspecties wordt gecontroleerd op (de geldigheid van) brevetten, de staat van het
luchtvaartuig en de vluchtvoorbereiding.

Het toezicht op individuele GA-vliegers na de brevetverlening valt onder posterioriteitstoezicht. Dit
betekent dat het geen onderdeel uitmaakt van het actieve of reguliere toezicht door de ILT-

Luchtvaartautoriteit.

Figuur 2.1: Aantal geldige bevoegdverklaringen binnen de GA in 2024
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2.2 Luchtvaartorganisaties

Bron: ILT/KIWA 2024

Luchtvaartsport in Nederland wordt vaak in verenigings- of clubverband uitgeoefend. Veel
motorvliegclubs zijn aangesloten bij 1 van de 2 belangenorganisaties voor motorvliegers.



Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart

De Koninklijke Nederlandse Vereniging voor Luchtvaart (KNVvL) is opgericht op 19 oktober 1907
en is de oudste vereniging voor luchtsporters en liefhebbers van de lichte luchtvaart. De KNVvL is
als bondsbureau aangesloten bij NOC*NSF en de internationale federatie FAI.

Doelstelling van de KNVVL is het behoud en de uitbreiding van de mogelijkheden voor lichte
luchtvaart in Nederland en voor Nederlandse beoefenaars ervan in het buitenland. Dat gaat om het
luchtruim, het benodigde grondgebruik en faciliteiten, en de betreffende wet- en regelgeving.

Aircraft Owners and Pilots Association

De andere centrale belangenorganisatie voor motorvliegen in de lichte luchtvaart is de Nederlandse
afdeling van de Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA). Dit is een vereniging met individueel
lidmaatschap van vliegers en eigenaren van luchtvaartuigen.

AOPA Netherlands is onderdeel van de internationale IAOPA en werkt actief samen met de 29
Europese AOPA-organisaties om in de Europese regio (die overeenkomt met de ICAO-regio) de
Europese regelgevers te doordringen van de belangen van de General Aviation. Mondiaal zijn er 73
nationale AOPA's actief.

Daarnaast zijn er 2 belangenorganisaties die, hoewel ze tot andere domeinen behoren, een
centrale rol spelen in de veiligheid van de General Aviation:

Netherlands Association Commercial Aviation

De Netherlands Association Commercial Aviation (NACA) is de branchevereniging voor commerciéle
luchtvaartbedrijven binnen de General Aviation met een registratie, erkenning of ontheffing. Strikt
genomen richt de NACA zich op het meer commerciéle deel van de General Aviation. Via verhuur,
opleidingen en onderhoud levert deze koepel een belangrijke bijdrage aan de NCO- en MLA-
deeldomeinen.

Nederlandse Vereniging van Luchthavens

De Nederlandse Vereniging van Luchthavens (NVL) is de koepelorganisatie van vliegvelden. Binnen
de vereniging zijn diverse werkgroepen actief, waaronder 1 voor vliegvelden die veel General
Aviation-verkeer afhandelen. Deze velden worden in de luchtvaart vaak ‘Groene Velden’ genoemd,
omdat GA-verkeer historisch gebruikmaakt(e) van grasbanen.

Tenslotte komt in de General Aviation relatief vaak ‘shared ownership’ voor. Een aantal
luchtsportbeoefenaren is dan samen eigenaar van een vliegtuig, via een aparte stichting,
vereniging of B.V., waarbij de kosten van aanschaf en onderhoud worden gedeeld. Ook deze
kleinere organisaties kunnen een belangrijke rol spelen bij het bevorderen van de veiligheid in de
luchtvaart.

2.3 Vliegtuigen

In 2024 bestond de Nederlandse luchtvloot in totaal uit 2.646 luchtvaartuigen, waarvan 811 (31%)
licht gemotoriseerde (GA)-vliegtuigen. Het toezicht op deze vliegtuigen vindt plaats via controle op
de luchtwaardigheid. Het operationeel toezicht op lesvliegtuigen verloopt via het toezicht op de
vliegscholen ATO en DTO. ATO staat voor Approved Training Organisation en DTO staat voor
Declared Training Organisation. Daarnaast wordt de vluchtuitvoering met deze vliegtuigen
meegenomen in de ‘Groene Velden’-inspecties.
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Figuur 2.2: Nederlandse luchtvloot op 1 januari 2024 (exclusief drones)
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Bron: ILT Luchtvaartuigenregister 2024

Europees gecertificeerde vliegtuigen

Vliegtuigen met een MTOM van meer dan 650 kilogram die niet onder de Annex 1-categorie vallen
hebben een Europees bewijs van luchtwaardigheid (EASA BvL) nodig. In 2024 waren er 574 van
dergelijke vliegtuigen met een Nederlandse registratie:

e 504 vleugelvliegtuigen met een elektrische of zuigermotor (SEP en MEP)
¢ 44 eenmotorige vleugelvliegtuigen met een turbine-aangedreven propeller (SET)
e 26 Touring Motor Gliders (TMG)

In Nederland vliegen daarnaast ook vliegers op vliegtuigen met een niet-Nederlandse registratie,
maar wel met een EASA BvL. Dit betreft bijvoorbeeld vliegtuigen met een Duitse, Belgische,
Scandinavische of Franse registratie. Het exacte aantal hiervan is niet bekend. De luchtwaardigheid
van deze vliegtuigen valt onder het toezicht van de Iuchtvaartautoriteit van het betreffende land.

Tegelijkertijd is een onbekend aantal vliegtuigen met een Nederlandse registratie in het buitenland
gestationeerd. De ILT-Luchtvaartautoriteit houdt toezicht op deze vliegtuigen.

Nationaal gecertificeerde vliegtuigen

Vliegtuigen met een MTOM van minder dan 650 kilogram en andere Annex 1-vliegtuigen hebben
een nationaal BvL nodig. In 2024 waren er 485 van dergelijke vliegtuigen, onderverdeeld in:

e 178 Microlight Aeroplanes (MLA’s)
e 236 zelfbouwvliegtuigen (experimentals)
e 71 overige, waaronder historische vliegtuigen

Buiten de ‘Groene Velden’-inspecties vindt er geen operationeel toezicht plaats op de vliegoperaties
met deze luchtvaartuigen. Op de luchtwaardigheid wordt echter wél toezicht gehouden.

Overige GA-luchtvaartuigen
Naast Europees en nationaal gecertificeerde vliegtuigen zijn er in Nederland ook vliegtuigen

gestationeerd met een buitenlandse registratie. Dit betreft voornamelijk Amerikaans geregistreerde
vliegtuigen (met een N-registratie).



Binnen de Nederlandse landsgrenzen mag hiermee gevlogen worden met een Nederlands brevet.
Zodra er buiten Nederland wordt gevlogen, moet de vlieger beschikken over zowel een Europees
als een Amerikaans bewijs van bevoegdheid voor de uitgevoerde viucht.

2.4 GA-vliegvelden en vliegbewegingen

In 2023 vonden er ruim 632.000 vliegtuigbewegingen plaats van en naar de 5 Nederlandse
nationale luchthavens: Amsterdam Airport Schiphol, Eindhoven Airport, Rotterdam The Hague
Airport, Groningen Airport Eelde en Maastricht Aachen Airport. Het aantal vliegbewegingen van en
naar deze luchthavens door GA-vliegtuigen is niet bekend.

Vliegbewegingen in de General Aviation (GA) vinden voornamelijk plaats vanaf de luchthavens van
nationaal belang (Rotterdam, Maastricht, Groningen, Eindhoven), de kleinere (regionale)
luchthavens en de MLA-velden.

Naast de luchthavens van nationale betekenis telt Nederland 11 kleine vliegvelden. Op deze
regionale vliegvelden vinden voornamelijk les- en oefenvluchten, privévluchten en rondvluchten
plaats. In 2023 werden hier gezamenlijk 356.500 vliegtuigbewegingen geregistreerd.

Deze gegevens bevatten ook de bewegingen van helikopters, maar niet de lokale bewegingen (A-
naar-A vliegbewegingen). Bovendien zijn de gegevens voor MLA-vliegveld Beverwijk en Vliegveld
Twente niet opgenomen in deze statistieken.

Figuur 2.4: Vliegtuigbewegingen op kleine luchthavens (2021-2023)
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In Nederland zijn er verschillende locaties vanwaar de GA opereert. Deze locaties zijn
onderverdeeld in gecontroleerde vliegvelden, ongecontroleerde vliegvelden, MLA-vliegvelden,
paramoteurvelden en parachutespringlocaties. Al deze locaties zijn opgenomen in het Nederlandse
AIP (AIP AD 2 Aerodromes en AIP ENR 5.5 Aerial sporting and recreational activities).

De termen gecontroleerd en ongecontroleerd verwijzen naar de aanwezigheid van
luchtverkeersleiding (Air Traffic Control, ATC) op het vliegveld, die klaringen geeft om het
vliegverkeer te reguleren. Dit zegt echter niets over de mate van toezicht door de ILT-
Luchtvaartautoriteit, die verantwoordelijk is voor de naleving van regelgeving. Het toezicht op deze
vliegvelden wordt toegelicht in het domeinprofiel van luchthavens.

Gecontroleerde vliegvelden

Nederland telt 7 gecontroleerde vliegvelden (met verkeersleiding) die regulier gebruikt kunnen
worden voor GA-vluchten. Het aandeel van GA-verkeer op deze velden varieert sterk: van een
meerderheid van de bewegingen tot een marginaal aandeel. De gecontroleerde vliegvelden zijn:

e De Kooy (EHKD)

e Eindhoven (EHEH)

e Eelde (EHGG)

e Lelystad (EHLE)

e Maastricht Aachen (EHBK)
e Rotterdam (EHRD)

e Schiphol (EHAM)

Ongecontroleerde vliegvelden

Er zijn 13 ongecontroleerde vliegvelden (velden zonder verkeersleiding) in Nederland die
opengesteld zijn voor GA-verkeer:

e Ameland (EHAL)

e Budel (EHBD)

e Drachten (EHDR)

e Hilversum (EHHV)

e Hoogeveen (EHHO)

e Lelystad Airport (EHLE)

e Middenmeer (EHMM)

e Midden-Zeeland (EHMZ)

e Oostwold (EHOW)

e Seppe/Breda International Airport (EHSE)
e Stadskanaal (EHST)

e Teuge International Airport (EHTE)
e Texel International Airport (EHTX)

Zweefvliegvelden waar gemotoriseerde vliegtuigen mogen opstijgen en landen voor het slepen van
zweefvliegtuigen zijn hier niet opgenomen, omdat deze niet algemeen beschikbaar zijn voor de GA.

MLA-vliegvelden

Ook MLA-vliegvelden zijn ongecontroleerd, maar ze zijn uitsluitend toegankelijk voor MLA-
vliegtuigen en niet voor andere GA-verkeer. Sinds Middenmeer is opengesteld voor een deel van
het SEP-verkeer, resteert alleen Stadskanaal (EHST) dat exclusief is aangewezen voor MLA-
verkeer.
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Schermvliegen (paragliden) en paramotorvliegen

Het AIP bevat een groot aantal locaties die regulier of sporadisch gebruikt (mogen) worden voor
schermvliegen, soms inclusief paramotorgebruik.

Voor paramotorvliegen is het belangrijk op te merken dat voetgestarte paramotors sinds 1 juli
2015 zijn vrijgesteld van de verplichting een luchthavenregeling te hebben. Paramotortrikes vallen
echter nog niet onder deze vrijstelling.

Parachutespringlocaties (dropzones)

Nederland heeft 9 specifieke parachutespringlocaties, waarvan 5 zich op of direct naast een
ongecontroleerd vliegveld bevinden. Daarnaast vermeldt het AIP 3 clusters van
parachutespringgebieden, die eveneens een locatie op of naast een vliegveld bevatten. In totaal
zijn er 8 ongecontroleerde vliegvelden waar parachutespringactiviteiten plaatsvinden naast
reguliere vliegoperaties, terwijl de overige 4 locaties zich eveneens nabij een vliegveld bevinden.
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3. Positieve ontwikkelingen en resultaten

Dit hoofdstuk beschrijft kort de noemenswaardige positieve ontwikkelingen (verbeteringen,
veranderingen en innovaties) binnen het GA-domein in de afgelopen 24 maanden.

3.1 Ontwikkelingen en resultaten in Nederland

Informatie-uitwisseling

Tussen de belangenorganisaties KNVvL en AOPA, het ministerie, ILT en LVNL vindt op verschillende
niveaus en in diverse werkgroepen regelmatig en intensief overleg plaats over onderwerpen die de
veiligheid in de luchtvaart betreffen.

Melden van veiligheidsincidenten

Er is een positieve trend zichtbaar in het melden van incidenten. Het GA-domein toont steeds meer
bereidheid om incidenten en andere veiligheidsmeldingen te rapporteren. Door het analyseren van
deze meldingen kan gerichte informatie aan de GA worden teruggekoppeld om de vliegveiligheid te
verbeteren.

Veiligheidspromotie

AOPA en KNVvL zetten zich actief in voor veiligheidspromotie. Gezamenlijke projecten richten zich
met name op de ontwikkeling van het veiligheidsbewustzijn, in het bijzonder op het gebied van
vluchtvoorbereiding.

General Aviation Season Opener

Op initiatief van de afdeling Luchtvaartveiligheid van DGLM is de General Aviation Season Opener
hervat na de coronaperiode. Dit is een voor iedereen toegankelijke conferentie over
luchtvaartveiligheid, die aan het begin van het vliegseizoen wordt gehouden.

e GA Season Opener 2023: 11 maart 2023, Nationaal Militair Museum
e GA Season Opener 2024: 23 maart 2025, Breda International Airport
e GA Season Opener 2025: 22 maart 2025, Breda International Airport

Periodiek gestructureerd veiligheidsoverleg

ILT, DGLM, AOPA, KNVVL, NACA en de afdeling Groene Velden van de Vereniging voor Luchthavens
houden periodiek overleg over belangrijke (veiligheids)onderwerpen binnen de GA-sector.

ILT-informatiebladen voor de GA

De ILT publiceert regelmatig informatiebladen die specifiek gericht zijn op de General Aviation.
Hierin wordt aandacht besteed aan nieuwe regelgeving, uitleg gegeven over bestaande regelgeving
en veiligheidsproblemen besproken die in de praktijk naar voren komen (bijvoorbeeld tijdens audits
of inspecties). Een recent voorbeeld is het BIR-informatieblad, inclusief de door ILT uitgebrachte
voorbeeldsyllabus.

Onderzoek naar viuchtvoorbereiding in de GA
In samenwerking met KNVvL en AOPA heeft het Interventielab van de ILT een onderzoek

uitgevoerd onder alle GA-vliegers in Nederland. Doel was om te achterhalen welke
interventiemogelijkheden er zijn om de vluchtvoorbereiding te verbeteren. In totaal namen 835
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GA-vliegers deel aan het onderzoek en vulden de vragenlijst in. Dit onderzoek leverde 3
veelbelovende interventierichtingen op (zie hoofdstuk 4).

3.2 Ontwikkelingen en resultaten vanuit EASA
European General Aviation Safety Team

Het European General Aviation Safety Team (EGAST) publiceert sinds 2010 safety promotion
leaflets. De volgende zijn beschikbaar:

Leaflet GA 1: Collision Avoidance

Leaflet GA 2: Decision making

Leaflet GA 3: Weather Anticipation

Leaflet GA 4: Flight Close to High Ground

Leaflet GA 5: Piston Engine Icing

Leaflet GA 6: Bird strike

Leaflet GA 7: Using Advanced Navigation Technology Safely

Leaflet GA 8: Stall and Spin Loss of Control

Leaflet GA 9: Flight Information Service

Leaflet GA 10: In-flight Icing

Leaflet GA 11: Flying Displays for Pilots
Radiotelephony Guide for VFR Pilots

Sunny Swift

Naast de EGAST Leaflets produceert EASA regelmatig posters die eveneens gedownload kunnen
worden vanaf de EASA website en gebruikt kunnen worden voor promotiedoeleinden binnen
vliegclubs en vliegscholen.

Per 24 januari 2025 zijn er nu 41 Sunny Swift posters (PDF) beschikbaar over uiteenlopende
veiligheidsgerelateerde onderwerpen. Deze posters zijn beschikbaar in alle Europese talen.
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https://www.easa.europa.eu/en/safety-promotion-publication-type/egast-publications
https://www.easa.europa.eu/en/safety-promotion-publication-type/egast-publications
https://www.easa.europa.eu/en/news-categories/sunny-swift

4. Veiligheidsinitiatieven en -doelstellingen

4.1 ICAO’s European Regional Aviation Safety Program

Het EUR RASP (RASP 2023-2025, Revision 1, 2023) geeft ontwikkelingen en acties aan die ICAO
noodzakelijk acht voor het verder verbeteren van de veiligheid in de luchtvaart in Europa:

Over de volle breedte van de luchtvaartsector gebruiken van het
veiligheidsmanagementsysteem van ICAQO, zoals beschreven in Annex 19 van het verdrag
van ICAO.

Aandacht besteden aan Human Factors en Human Performance (HF/HP).

Operationele procedures in de GA-sector moeten zo eenvoudig en begrijpelijk mogelijk
ontworpen en beschreven zijn - juist ook voor complexe situaties.

Leidinggevenden in alle luchtvaartorganisaties moeten beschikken over kennis,
vaardigheden en competenties op gebied van Human Factors en Human Performance. Ze
moeten zich inspannen om de principes van HF/HP in hun organisaties door te voeren.
Ineffectieve of negatieve training moet worden voorkomen. Dat wil zeggen dat er geen
groot verschil mag bestaan tussen bestaan tussen ‘work as imagined’ en ‘work as done’.
De impact van vermoeidheid op de veiligheid verminderen en de kwaliteit van slaap
verbeteren.

EUR-RASP prioriteiten

De volgende prioriteiten zijn door ICAO vastgesteld voor de General Aviation:

1.

Monitoren van GA-gerelateerde data (ongevallen en incidenten) als onderdeel van de
jaarlijkse safety reviews.

Bevorderen van het gebruik van moderne technologie in de General Aviation (GA), zoals
weerinformatie, moving maps, envelope protection, tabletapplicaties, vermijdingssystemen,
angle of attack-indicatoren, enzovoort.

Stimuleren van de verspreiding van veiligheidspromotie- en trainingsmateriaal via
autoriteiten, koepelorganisaties, vliegclubs, verenigingen en verzekeringsmaatschappijen.
Deze actie moet zich richten op instructeurs en vliegers. Veiligheidsworkshops,
veiligheidsdagen en veiligheidsavonden kunnen hierbij ondersteunen.

De ILT-Luchtvaartautoriteit moet maatregelen nemen om ‘just culture’ binnen General
Aviation te bevorderen, met als doel het meldgedrag en positief veiligheidsgedrag te
stimuleren.

Het vergroten van weerbewustzijn voor GA-piloten: Dit onderwerp behandelt aspecten
zoals onbedoelde IMC-invlucht, ijsafzetting, ijsvorming in de carburateur en ongunstige
weersomstandigheden.

Publiceren van veiligheidspromotiemateriaal over onderwerpen zoals weerbewustzijn,
vluchtvoorbereiding, vluchtmanagement en debriefing, het gebruik van Flight Information
Services (FIS), de voordelen van moderne technologie (zoals cockpit-
weerinformatiesystemen, GPS-geintegreerde en mobiel/4G-verbonden applicaties),
communicatie met luchtverkeersleiding, onbedoeld terechtkomen in IMC-conditiest, TEM en
Human Factors (HF).

Verlagen van drempels voor GA-vliegers om volgens Instrument Flight Rules (IFR) te
vliegen, omdat IFR-vluchten de vliegveiligheid binnen de GA-sector bevorderen.
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10.

11.

Ontwikkelen van beleid ter voorkoming van Mid-Air Collisions (MAC) in GA.

Voorlichting over vluchtuitvoering: De meeste ongevallen zijn het gevolg van beslissingen
van de vlieger, zowel tijdens de vluchtvoorbereiding als tijdens de vlucht zelf, wanneer de
situatie verandert. Relevante onderwerpen zijn: navigatie, brandstofmanagement, terrein-
en obstakelbewustzijn, en noodlandingen. De besluitvaardigheid van de vlieger, inclusief
het vermogen om werkbelasting te prioriteren, is bepalend voor een veilige
vluchtuitvoering.

Verbeteren van de elektronische zichtbaarheid in ongecontroleerd luchtruim. Nationale
luchtvaartautoriteiten moeten de introductie van technische hulpmiddelen en applicaties
stimuleren die bijdragen aan een betere elektronische zichtbaarheid. Dit omvat zowel
grondgebonden als luchtgebonden apparatuur, die luchtruimgebruikers helpt om zich
bewuster te zijn van nabijgelegen vliegverkeer.

Staten moeten goede praktijken in luchtruimontwerp bevorderen en implementeren die
bijdragen aan vermindering van luchtruimcomplexiteit en verkeerscongestie, verlaging van
het risico op luchtbotsingen met ongecontroleerd verkeer, aanpassingen van het luchtruim,
inclusief wijzigingen aan internationale grenzen, waarbij luchtruimcomplexiteit en
verkeersdrukte als veiligheid gerelateerde factoren worden meegenomen.

4.2 European Plan for Aviation Safety

De volgende veiligheidsinitiatieven zijn door EASA vastgesteld voor de General Aviation en
opgenomen in het EPAS 2023-2025 - Volume 2: Acties.

1.

Het verbeteren van de verspreiding van veiligheidspromotie- en trainingsmateriaal door de
autoriteiten, koepelorganisaties, clubs, verenigingen. Het materiaal is gericht op
instructeurs en vliegers. Richt een GA Safety promotion platform op (SPT.0092, MST.0025
en SPT.0125).

Het verspreiden van veiligheidspromotiemateriaal gericht op parachutespringen. Daarbij
gaat de aandacht uit naar veelvoorkomende oorzaken van ongevallen, good practices en
operational procedures waarmee risico’s kunnen worden gemitigeerd (SPT.0121).

Het organiseren door de Nationale Luchtvaartautoriteiten en vertegenwoordigers van de
sector van sessies aan het begin en aan het einde van het vliegseizoen die gericht zijn op
het onderhoud van kennis en vaardigheden en delen van informatie die vrijkomt uit het
Europese SRM-proces (SPT.0125).

Naar de GA-cockpit brengen van datastromen over weer, flight information services (FIS)
and traffic information (RES.0021).

Het installeren tegen lage kosten van elektronische zichtbaarheidssystemen in GA-
luchtvaartuigen die de positie, hoogte en andere vluchtgegevens delen met andere
luchtruimgebruikers en luchtverkeersleiding (ATC). ‘Interoperabel’ betekent dat deze
apparaten compatibel zijn met verschillende systemen en technologieén, waardoor ze
effectief samenwerken met andere verkeersbewakingssystemen. Dit heeft tevens een
positief effect op het streven naar de integratie van bemande en onbemande
luchtvaartuigen in hetzelfde luchtruim (RMT.0230 en RES.0031).

Ondersteunen van de implementatie van nieuwe en gewijzigde regelgeving.

Verbeteren van de kwaliteit van de data in meldingssystemen van de General Aviation
(MST-0043).
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8. Moderniseren en vereenvoudigen van de Europese systemen voor opleidingen voor
vliegbrevetten en verbeteren en uitbreiden van de opleiding tot vlieginstructeur
(RMT.0194).

9. Eenvoudige, lichte en betere eisen voor brevetopleiding in de General Aviation (RMT.0678).
10. Bevorderen van Safety Culture (inclusief just culture) in de General Aviation (MST.0027).

11. Lidstaten moeten de complexiteit van het luchtruim en opstoppingen voor ongecontroleerd
vliegverkeer verminderen (MST.0038 en SPT.0120).

12. Bevorderen van instrumentvliegen (IFR) door General Aviation vliegers (SPT.0088).

Verklaring van de gebruikte afkortingen uit de EPAS:

¢ Member State Task (MST)

e Research Project (RES)

e Rule Making Task (RMT)

e Safety Promotion Task (SPT)

4.3 Nederlandse veiligheidsinitiatieven en doelstellingen

De initiatieven en doelstellingen om de veiligheids- en nalevingsprestaties van het domein General
Aviation verder te verbeteren zullen in toekomstige jaren samen met relevante domeinorganisaties
worden vastgesteld.

De ILT-Luchtvaartautoriteit vraagt de sector om het volgende:

1. Verbeteren van de vluchtvoorbereiding.

2. Verhoog de kwaliteit van de voorvalmeldingen en de Just Culture rond meldingen, en
verbeter de terugkoppeling over de analyse ervan door de ILT-Luchtvaartautoriteit.

3. Veiligheidscampagne gericht op voorkomen van Loss of Control In Flight (LOCI).
4. Verbeteren van de veiligheid van parachute-operaties.

5. Verder terugdringen van airproxes (inclusief zweefvliegtuigen) en overvliegen van
lierkabels.

6. Aandacht geven aan de inhoud van het domeinprofiel tijdens de Season Opener, safety
briefings of trainingen.

In de volgende paragrafen volgt een toelichting op de eerste 5 veiligheidsinitiatieven.
4.3.1 Verbeteren van de viuchtvoorbereiding

In 2024 is vanuit het NLVP binnen het domein het initiatief gestart om de viuchtvoorbereiding in de
General Aviation (GA) te verbeteren. Als bijdrage daaraan heeft de ILT een gedragsonderzoek naar
vluchtvoorbereiding laten uitvoeren. Uit dit onderzoek zijn 3 concrete aanbevelingen
voortgekomen, waarvan de uitvoering gepland staat voor 2025:

Verbetering van de NOTAM-presentatie

Berichtgeving aan luchtruimgebruikers vindt plaats via NOTAM's, waarin bijvoorbeeld tijdelijke
vliegrestricties of obstakelinformatie wordt beschreven. Vliegers ervaren de presentatie van
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NOTAM's in de officiéle bron als onduidelijk en onoverzichtelijk. Ze verdwalen in de veelheid van
actieve NOTAM's, waarvan een groot deel niet relevant is voor hun geplande vlucht.

De ILT zal in overleg treden met LVNL over de toegankelijkheid van Homebriefing. De website moet
gebruiksvriendelijker worden en voor iedere vlieger toegankelijk zijn, ook zonder brevethummer of
complexe inlogprocedure. Daarnaast moeten vliegers worden geinstrueerd in het gebruik van
filters, zodat de weergegeven NOTAM's zich beperken tot voor hen relevante informatie.

De volgende stap is het creéren van 1 centrale omgeving waarin officiéle bronnen voor weer,
navigatie en vluchtplanning worden samengevoegd. Het uiteindelijke doel is de ontwikkeling van
een vluchtvoorbereidingsapp, waarin alle aspecten van de vluchtvoorbereiding samenkomen. In
deze app kunnen vliegers onder andere een Mass & Balance-berekening maken, het IAMSAFE-
acroniem doorlopen en een checklist voor de vluchtvoorbereiding raadplegen.

Bewustwording en onderlinge feedback

Het bewustmaken en bewusthouden van vliegers van het belang van een goede
vluchtvoorbereiding kan versterkt worden door onderlinge gesprekken en peer review (4-
ogenprincipe). Vliegers kunnen elkaar helpen door samen naar het proces en resultaat van de
vluchtvoorbereiding te kijken.

Om dit te stimuleren, wordt een postercampagne opgezet. Deze campagne heeft als doel om onder
vliegers gesprekken te stimuleren, bewustwording te vergroten en het gewenste gedrag te
bevorderen. Er zijn verschillende posters ontworpen, die op zichtbare plekken op GA-vliegvelden en
vliegclubs worden opgehangen. In samenwerking met KNVvL, AOPA, vliegclubs, vliegscholen en
LVNL worden deze posters voorafgaand aan het vliegseizoen 2025 gelanceerd.

Aandacht voor viuchtvoorbereiding in trainingsviuchten

De trainingsvlucht is een moment waarop iedere vlieger, onder begeleiding van een instructeur,
zijn of haar vaardigheden traint. Het aspect vluchtvoorbereiding wordt tijdens deze vliuchten echter
niet standaard behandeld, terwijl dit juist een essentieel onderdeel is.

Er zijn geen wettelijke eisen voor de exacte invulling van trainingsvluchten. De
verantwoordelijkheid hiervoor ligt bij de vlieger en instructeur. Daarom zal de ILT, via het register
voor brevethouders, alle vlieginstructeurs in Nederland aanschrijven met het verzoek om
vluchtvoorbereiding als vast onderdeel op te nemen in hun trainingsviuchten.

4.3.2 Verhogen van het aantal en de kwaliteit van veiligheidsmeldingen en Just Culture
rond meldingen

De Europese wetgeving stelt ‘occurrence reporting’ voor vliegers verplicht. Er zijn 2 soorten
meldingen: vrijwillige en verplichte. Zowel de ondertoezichtstaanden als de betrokken
overheidsinstanties zijn verplicht om hiervan registers bij te houden.

Het Analysebureau Luchtvaartvoorvallen (ABL) geeft aan dat slechts ongeveer 30% van de
binnengekomen meldingen geschikt is voor analyse. De overige meldingen bevatten onvoldoende
essentiéle informatie, waardoor ze niet bruikbaar zijn. Dit probleem speelt niet alleen binnen deze
sector, maar geldt voor de hele luchtvaart.

Om de veiligheid te waarborgen, is het cruciaal dat meldingen tijdig, correct en volledig worden
ingediend. Alleen op die manier kan een grondige analyse plaatsvinden en kunnen de juiste
veiligheidsinitiatieven worden ontwikkeld.
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Just culture en de uitdagingen in de General Aviation

Binnen de General Aviation (GA) is de kwaliteit en kwantiteit van veiligheidsmeldingen al lange tijd
een aandachtspunt. Bewustwording en een open meldcultuur zijn essentieel voor het verbeteren
van de luchtvaartveiligheid. In dit kader speelt just culture een centrale rol: fouten worden
beschouwd als leermomenten, niet als aanleiding voor bestraffing. Desondanks zijn er 3 belangrijke
knelpunten:

e Gebrek aan urgentie.
Een deel van de GA-vliegers ziet het belang van veiligheidsmeldingen niet in, zowel voor
verplichte als vrijwillige meldingen.

e Complexe meldprocedures.
Veel GA-vliegers ervaren de door het ABL voorgeschreven meldprocedure als te
ingewikkeld en omslachtig.

e Gebrek aan vertrouwen.
Binnen de sector ontbreekt het vertrouwen in de just culture-benadering door ILT-
Luchtvaartautoriteit, de Luchtvaartpolitie en het Openbaar Ministerie (OM).

Verbetering van meldprocedures en transparantie

Een gebruiksvriendelijke en toegankelijke meldprocedure draagt bij aan een toename van
meldingen. Daarnaast kan de sector van elkaar leren wanneer meldingen inzichtelijk zijn. Een
effectieve meldprocedure moet daarom:

e Eenvoudig en laagdrempelig zijn.
e Anoniem verwerkt kunnen worden.
e Inzichtelijk zijn voor andere vliegers, zodat zij van elkaars ervaringen kunnen leren.

Tijdens gesprekken met vliegers en organisaties over vluchtvoorbereiding heeft het Interventielab
van de ILT gesignaleerd dat de scheiding tussen melding en vervolging duidelijker moet zijn.
Daarnaast moet worden benadrukt dat meldingen binnen just culture niet automatisch tot
juridische vervolging leiden.

Verder kan worden ingezet op het vergroten van de kennis over het nut van melden, omdat
meldingen kunnen bijdragen aan structurele veiligheidsverbeteringen. Ook blijkt er behoefte aan
terugkoppeling over ingediende meldingen, wat momenteel niet vanzelfsprekend is. De ILT-
Luchtvaartautoriteit onderzoekt daarom de mogelijkheid om een bestaand online platform verder te
ontwikkelen om dit proces te ondersteunen.

4.3.3 Veiligheidscampagne ‘Voorkomen van LOCI in slecht weer’

Binnen de General Aviation (GA) in Nederland is verzeild raken in slecht weer een belangrijke
potentiéle oorzaak van Loss of Control In Flight (LOCI). De meeste GA-vliegers beschikken niet
over een Instrument Rating (IR) en mogen dus niet onder instrument-condities (IMC) vliegen. In
het voor- en najaar zijn de weersomstandigheden voor zichtvliegen (VFR) in Nederland vaak slecht,
met gevaren zoals lage bewolking, beperkt horizontaal zicht, ijsvorming op lage hoogte en snel
opkomende mist en grondmist. Vliegers die onder deze omstandigheden toch op zicht willen
vliegen, lopen een verhoogd risico om onbedoeld in IMC-omstandigheden terecht te komen.

De ILT bevordert de veiligheid via 4 routes:

e Betere viuchtvoorbereiding op het gebied van weersverwachting.
Vliegers moeten voorafgaand aan de vlucht een zorgvuldige analyse van het weer maken.
Dit betekent:
o Route of bestemming aanpassen als dit nodig is.
o De vlucht annuleren als de weersomstandigheden ongunstig zijn.

¢ Voorkomen van onbedoeld vliegen in IMC en ‘scud running’.

Scud running houdt in dat een vlieger te laag vliegt, vlak onder de bewolking, om ondanks
verslechterend weer toch de bestemming te bereiken (‘press-on mentality’, SI-4008). Laag
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vliegen zonder goede planning kan leiden tot een botsing met obstakels. Onbedoeld in IMC
terechtkomen veroorzaakt vaak desoriéntatie en verlies van controle over het vliegtuig.

e Verbeteren van inflight decision-making.
Bij onverwachte situaties tijdens de vlucht moeten vliegers:

Effectief informatie verzamelen en analyseren (bijvoorbeeld over het weer).
No- of low-visibility flight conditions vermijden.

Omgaan met druk van passagiers om de vlucht toch voort te zetten.
Drempel verlagen voor afbreken van de vliucht en omkeren (SI-4003).
Altijd werken met een alternatief plan (Plan B) en tijdig besluiten om het
alternatieve plan in te zetten.

O O O O

e Stimuleren van Basic Instrument Rating (BIR) opleidingen en het aantal
GA-vliegers met een BIR-brevet.
De ILT stimuleert het aanbod van BIR-opleidingen en moedigt meer GA-vliegers aan om
een BIR-brevet te behalen. Dit zou het aantal piloten dat veilig kan omgaan met
onverwachte IMC-omstandigheden verhogen.

4.3.4 Veiligheid van parachute-operaties

De veiligheid van parachutespringoperaties is een doorlopende zorg van EASA. In het European
Plan for Aviation Safety (EPAS) 2023-2025 - Volume I worden parachute-operaties aangemerkt als
een ‘special concern’. Van de 10 ongevallen en serieuze incidenten in 2023 waren er 6 betrokken
bij parachute-operaties (zie figuur 6.3.7). De reden hiervoor is dat het gaat om frequente, korte en
intensieve vluchten onder bijzondere operationele omstandigheden, zoals:

e Operaties op grote hoogte

e Snelle klim- en daalfases

e Maximale belading en belasting van vliegtuigen

e Hoge fysieke en mentale belasting van vliegers (zie ook SI-4023 in EPAS Volume III)

Als voorbeeld verwijst EASA naar het ongeval met een paravliegtuig in Zweden op 9 juli 2021,
waarbij alle 9 inzittenden omkwamen. In Nederland vond op Teuge een noodlanding na een
motorstoring plaats, waarbij het vliegtuig zwaar beschadigd raakte en de 18 inzittenden (de vlieger
en 17 parachutisten) met lichte verwondingen ontsnapten.

EASA heeft specifieke aandachtspunten geformuleerd met betrekking tot de veiligheid van
parachute-operaties:

¢ Veiligheidsharnassen (restraint systems) aan boord van vliegtuigen
e Wijzigingen aan vliegtuigen (modificaties)

e Certificering van vliegtuigen voor parachute-operaties

e Versnelde slijtage van de vliegtuigstructuur (airframe) en motor

e Operationeel handboek voor parachute-operaties

e Opleiding van piloten

e Opleiding van parachute-instructeurs

e Gewichts- en balansberekeningen (mass & balance)

e Stabiliteit en controle tijdens de jump run

Worldcup en EK parachutespringen 2025
In 2025 wordt het wereldkampioenschap parachutespringen gehouden in Nederland, op vliegveld
Teuge. De Worldcup vindt daar plaats van 27 augustus tot en met 3 september 2025.

Dit evenement is voor de ILT reden om het toezicht op dit deel van het GA-domein te intensiveren.
De diverse teams van Toezicht Luchtvaart (Vliegtuigbemanningen & Vluchtuitvoering, Luchtruim,
Luchthavens en Techniek) zullen het komende vliegseizoen uitgebreid aandacht besteden aan
veiligheid en naleving van regelgeving van parachute-operaties.
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4.3.5 Verder terugdringen van airproxes en overvliegen van lierkabels

Een airprox, of air proximity event, is een situatie waarin 2 vliegtuigen elkaar in de lucht te dicht
naderen, naar het oordeel van (1 van) de betrokken vliegers, verkeersleiders of assistent-
havenmeesters. Een airprox ontstaat meestal doordat vliegers elkaar niet hebben gezien of omdat
1 van de toestellen een onverwachte manoeuvre uitvoert.

Airprox is per definitie een subjectief begrip, omdat de beoordeling afhangt van de waarneming en
inschatting van de betrokken personen. Wat de ene vlieger als ‘te dicht genaderd’ ervaart, kan
voor een andere vlieger nog acceptabel zijn.

In de commerciéle luchtvaart is de situatie meer geobjectiveerd. Enerzijds omdat bij vliegen onder
controle van verkeerleiding specifieke minimumafstanden gelden tussen vliegtuigen. Komen
vliegtuigen binnen die afstanden dan is er sprake van ‘loss of separation’. Daarnaast beschikken
vliegtuigen over een Traffic Collision Avoidance System (TCAS): een automatisch alarmsysteem dat
in de cockpit afgaat als 2 vliegtuigen elkaar te dicht naderen.

Binnen de General Aviation is een airprox bijna altijd een bijna-botsing (near miss). Het aantal
airproxes op een bepaalde locatie heeft een belangrijke signaleringsfunctie en kan wijzen op een
verhoogd risico.

Vanuit veiligheidsmanagement wordt een airprox beschouwd als een ‘accident precursor’: een
onveilige situatie die een voorbode kan zijn van een daadwerkelijke Mid Air Collision (MAC).

Locaties waar airproxes in de General Aviation vaak voorkomen:

e Bij nadering, vertrek en in het circuitgebied van ongecontroleerde luchthavens (‘groene
velden’).

e Op locaties die als concentratiepunt of *hot spot’ gelden voor GA-verkeer (bijvoorbeeld punt
Mike bij Lelystad en de Waddencorridors).

e In de buurt van lierlocaties, waar zweefvliegtuigen worden gelierd en de kabels een risico
kunnen vormen voor overvliegend verkeer.

ILT-Luchtvaartautoriteit wil in overleg treden met belangenorganisaties om gezamenlijk een plan
op te stellen voor het terugdringen van airproxes binnen de GA-sector.
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5. Veiligheidsissues

De EASA definieert veiligheidsissues als veiligheidsgebreken die verband houden met 1 of
meerdere gevaren en zich manifesteren in een specifieke context. Ze kunnen worden beoordeeld in
termen van risico en praktisch worden beheerst (gemitigeerd).

De ILT-Luchtvaartautoriteit heeft de belangrijkste veiligheidsissues voor dit domein
geinventariseerd.

Het overzicht is bedoeld om vliegers en vliegclubs te helpen bij het identificeren, analyseren en
prioriteren van veiligheidsissues. Met het aanpakken van deze problemen dragen vliegers en
vliegclubs bij aan een veilige, efficiénte en duurzame luchtvaartomgeving. Dit is in
overeenstemming met de internationale standaarden zoals vastgelegd in ICAO Annex 14.

Het overzicht bestaat uit 2 delen:

1. Het 1© deel heeft betrekking op menselijke factoren en prestaties (Human Factors and
Performance).

2. Het 2¢ deel heeft betrekking op de operationele en technische veiligheidsissues bij General
Aviation, in het bijzonder de Non Complex Non Commercial Operations (NCO).

Uiteraard is elke vliegclub uniek en kent zo haar eigen specifieke veiligheidsissues. Het overzicht
dient als basis voor het veiligheidsmanagementsysteem (VMS) van een vliegclub en moet worden
aangevuld met gevaren, veiligheidsrisico’s en -issues die specifiek zijn voor de club, haar
vliegoperatie, cultuur en unieke context.

Risicobeheersmaatregelen

De ILT-Luchtvaartautoriteit moedigt organisaties aan om de relevante veiligheidsissues te
gebruiken voor het ontwikkelen van effectieve beheersmaatregelen, het voorlichten en trainen van
personeel, en het optimaliseren van haar processen.

Risico Inventarisatie en -Evaluatie

Veel organisaties zijn op grond van de Arbeidsomstandighedenwet verplicht een risico-
inventarisatie en -evaluatie (RI&E) bij te houden. Om overlap met de RI&E te voorkomen, richt dit
overzicht zich op de veiligheidsissues die verbonden zijn aan de luchtvaartgerelateerde activiteiten
van de General Aviation.

Beheersmaatregelen
Vliegclubs worden aangemoedigd om de geidentificeerde veiligheidsissues, als dit relevant is, te

gebruiken voor het ontwikkelen van effectieve beheersmaatregelen, het voorlichten en trainen van
clubleden, en het optimaliseren van hun procedures.
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5.1 Veiligheidsissues in relatie tot menselijke factoren en
prestaties

Menselijke factoren en prestaties zijn van grote invloed op risico’s in de luchtvaart. Daarom moet
‘de mens’ als factor meegenomen worden in veiligheidsrisicomanagement. Mensen zijn zowel een
bron als een oplossing voor veiligheidsrisico’s en -issues. Zo kunnen zij:

e Bijdragen aan een ongeval of incident omdat menselijke beperkingen prestaties
beinvioeden en variabel maken.

e Anticiperen op een (potentieel) gevaarlijke situatie door oplossingen te bedenken en
beslissingen te nemen die de risico’s beperken.

Bij het identificeren, beoordelen en beheersen van veiligheidsrisico’s in de luchtvaart is het
belangrijk dat de sector professionals betrekt met de juiste expertise op het gebied van menselijke
factoren en prestaties.

De belangrijkste veiligheidsissues binnen het domein General Aviation in relatie tot menselijke
factoren en prestaties zijn:

Vergrijzing

Vergrijzing binnen de General Aviation kent diverse risico’s. Ten eerste is er het risico op
afnemende vliegvaardigheid en reactievermogen van vliegers. Mogelijk gebeurt dit geleidelijk en
valt dit pas op na meerdere (bijna)voorvallen. Een 2° risico is de afnemende kennis en expertise
binnen verenigingen en scholen. Binnen een aantal clubs zijn functies van instructeur voornamelijk
ingevuld door oudere leden. Als zij vanwege leeftijd stoppen met vliegen is er niet altijd opvolging
voor deze functies. Vergrijzing kan ook tot een afname van het aantal beschikbare examinatoren
leiden.

Onjuiste attitude vlieger

Het komt voor dat potentieel gevaarlijke situaties ontstaan door nalatig of nonchalant gedrag van
vliegers. Daarbij wijkt een vlieger bewust af van procedures of regels, waardoor veiligheid in het
geding komt. Ook komt het voor dat vliegers feedback op hun gedrag of vliegstandaard niet
aannemen.

Onvoldoende viiegvaardigheid

Vliegvaardigheid is het vermogen van een vlieger om een bepaald vliegtuig te besturen onder
bepaalde omstandigheden. Onvoldoende vliegvaardigheid wil zeggen dat de vlieger onvoldoende in
staat is om het vliegtuig te besturen onder de omstandigheden die zich tijdens de vlucht voor
kunnen doen (zoals weer, ander luchtverkeer, onverwachte situaties, enzovoort). Iedere vlieger
heeft een eigen grens aan wat hij of zij aankan qua complexiteit van toestel,
weersomstandigheden, enzovoort.

Vliegen met beperkte recente ervaring

Als iemand enige tijd niet vliegt, neemt de vliegvaardigheid meestal af. Het risico van vliegen met
geen of beperkte recente ervaring is dat iemand niet adequaat reageert op omstandigheden tijdens
de vlucht. Dit geldt met nhame voor onverwachte situaties zoals een motorstoring, rook in de
cockpit of in de meer kritische fases van de vlucht zoals de start of landing. Maar ook door overload
aan informatie van de luchtverkeersleiding (ATC) tijdens de vlucht.

Doordat veel vliegers in de grauwe (herfst- en) wintermaanden veel minder of zelfs niet vliegen, is
het risico dat dit gevaar oplevert extra groot. Zodra het eerste weekend met blauwe lucht en volop
zon zich aanbiedt, stapt menig vlieger na een ‘winterslaap’ weer in het vliegtuig. Dit betekent dat
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er én extra veel vliegtuigen in de lucht zijn én dat de recente ervaring van deze vliegers gemiddeld
extra laag is.

Doelgefixeerd werken

Wanneer een vlieger doelgefixeerd te werk gaat (“Ik heb beloofd een rondje te gaan vliegen met
... of "Ik heb deze tocht al tijden in mijn agenda staan.”), bestaat de kans dat de vlieger gaat
vliegen in omstandigheden waarin het verstandiger was dit niet doen. Hierbij kunnen
weersomstandigheden en weersontwikkelingen, vermoeidheid, gebrekkige voorbereiding of
twijfelachtige staat van het vliegtuig worden gebagatelliseerd, om het doel (een veilige
vluchtuitvoering) te bereiken.

Omgevingsdruk

Ook GA-vliegers staan onder druk om vluchten uit te voeren ondanks ongunstige omstandigheden.
Bijvoorbeeld omdat passagiers graag op hun oorspronkelijke bestemming willen aankomen of terug
naar huis willen. Omdat met anderen op een bepaalde locatie en tijd is afgesproken. Of groepsdruk
(‘peer pressure’) omdat een tocht samen met andere vliegers of vliegtuigen wordt gemaakt.

Vermoeidheid en werkbelasting

Vermoeidheid is ook in de in de General Aviation een risico. Vaak is het vliegen maar een onderdeel
van een tocht naar een andere locatie. Tussen heenvlucht en terugvlucht kunnen allerlei sportieve,
recreatieve of zakelijke verplichtingen liggen die de vermoeidheid bevorderen. Het kan subtiele,
maar ernstige gevolgen hebben voor de prestaties. Het is cruciaal om voldoende rust en
kwalitatieve slaap te waarborgen. Ook werkbelasting tijdens de vlucht speelt een rol: hoge fysieke
en mentale belasting kan leiden tot verminderde prestaties en verhoogd risico op fouten.

Aandacht en waakzaamheid

Het behouden van aandacht en waakzaamheid is essentieel voor een veilige vluchtuitvoering. De
cockpitomgeving, apparatuur en processen moeten de vlieger ondersteunen zonder onnodige
afleiding of extra uitdagingen te introduceren. Situational awareness is van groot belang.

Schrik en verrassing (startle and surprise)

Schrik en verrassing tijdens een vlucht kunnen een significante impact hebben op de
besluitvorming en probleemoplossing. Het is belangrijk om voorbereid te zijn op onverwachte
gebeurtenissen en te oefenen hoe hiermee om te gaan om de veiligheid te waarborgen.
Zelfgenoegzaamheid (complacency)

Zelfgenoegzaamheid kan een groot risico vormen wanneer vliegers en bemanning te comfortabel
worden in hun rol en daardoor minder alert zijn op potentiéle gevaren. Regelmatige training en
bewustzijnsprogramma's zijn essentieel om complacency tegen te gaan en een hoge mate van
waakzaamheid te behouden.

Gebrekkige viuchtplanning en voorbereiding

Onvoldoende aandacht voor weersomstandigheden, routeplanning, brandstofberekeningen en

noodprocedures kan een vlucht in gevaar brengen. Zorgvuldige en gedetailleerde planning is
essentieel om alle mogelijke risico's vooraf te identificeren en te beheersen.
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Training en competentie

Effectieve training en voortdurende ontwikkeling van competenties zijn essentieel voor de
veiligheid in de General Aviation. Dit omvat niet alleen technische vaardigheden, maar ook kennis
van menselijke factoren en prestaties en hoe deze de veiligheid kunnen beinvioeden.

Procedures en gebruik

Goed ontworpen procedures helpen om de juiste acties en volgorde van acties vast te leggen. Het
is belangrijk dat procedures regelmatig worden geévalueerd en aangepast aan de actuele situatie.

Gebruik van alcohol of drugs

Gebruik door vliegers binnen 10 uur voor de vlucht of tijdens de vluchtvoorbereiding is niet
toegestaan.

Verkoudheid

Vliegen met een verkoudheid waarbij de sinusholten vol zitten, vooral in een vliegtuig zonder
drukcabine, brengt specifieke gezondheidsrisico's met zich mee. Hier zijn de belangrijkste risico's:

e Sinusbarotrauma
Bij stijgen en dalen veranderen de luchtdrukniveaus snel, en bij een verstopte neus of
volzittende sinusholten kan de lucht niet vrij bewegen tussen de sinussen en de
buitenlucht. Dit kan leiden tot drukverschillen.

Symptomen:
o hevige pijn in het voorhoofd, de wangen of rond de ogen
o een gevoel van druk of volheid in het gezicht
o hoofdpijn
o in ernstige gevallen: neusbloedingen

e Oorbarotrauma (barotrauma van het middenoor)
Bij stijgen en dalen kan een verstopte buis van Eustachius (de verbinding tussen het
middenoor en de keel) de druk niet gelijkmatig laten afvoeren, wat kan leiden tot een
pijnlijke drukopbouw in het middenoor.

Symptomen:
o oorpijn
o verminderd gehoor
o een gevoel van volheid of druk in het oor
o in ernstige gevallen: schade aan het trommelvlies

5.2 Operationele en technische veiligheidsissues
5.2.1 ICAO: belangrijkste risicogebieden
Het Global Aviation Safety Program (GASP) is het moederdocument voor alle regionale en nationale

luchtvaartveiligheidsprogramma’s en luchtvaartveiligheidsplannen. Het wordt driejaarlijks herzien.
De courante versie is 2023-2025.
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De visie van het GASP is dat er vanaf 2030 geen dodelijke ongevallen meer plaatsvinden in de
commerciéle luchtvaart. Om dat doel te kunnen bereiken heeft ICAO in het GASP 5 ongevalstypen
met een hoog risico (High Risk Categories: HRC’s) vastgesteld die moeten worden teruggedrongen:

1. Controlled Flight Into Terrain (CFIT)
Een botsing met de grond of een obstakel terwijl het vliegtuig onder controle is.
2. Loss Of Control In-flight (LOC-I)
Verlies van controle over het toestel tijdens de vlucht.
3. Mid Air Collision (MAC)
Botsingen tussen 2 luchtvaartuigen tijdens de vlucht.
4. Runway Excursion (RE)
Een vliegtuig raakt zijdelings of aan het einde van de baan.
5. Runway Incursion (RI)
Een vliegtuig of voertuig is op de baan terwijl een ander toestel daarop start of landt.

Ook voor de General Aviation zijn dit voor ICAO de belangrijkste veiligheidsissues.
5.2.2 EASA: veiligheidsissues

Het European Plan for Aviation (EPAS) 2025, Volume III bevat de EASA Key Risk Areas en de
Safety Risk Portfolios, die bestaan uit een lijst van veiligheidsproblemen die op Europees niveau
moeten worden aangepakt.

Enkele veiligheidsissues zijn gemarkeerd met ‘CC-effect’. Deze issues hebben een directe link met
klimaatverandering (‘climate change’).

Key Risk Areas

Key Risk Areas (KRA’s) zijn de belangrijke risicogebieden die het meest waarschijnlijke type
ongeval bepalen waartoe een voorval had kunnen escaleren. Naast veiligheidsrisico’s vormen KRA's
een essentieel kernconcept in het Europese Safety Risk Management proces. Deze risicogebieden
bieden inzicht in de meest voorkomende potentiéle gevolgen van ongevallen en in de directe
voorlopers (precursors) die tot deze gevolgen kunnen leiden.

Voor het domein General Aviation identificeert EASA de volgende 3 belangrijkste risico-categorieén
(EPAS 2023-2025 / Volume 1, paragraph 3.3.3. ):

e Aircraft Upset (ICAO LOC-I)
e Airborne Collision (ICAO MAC)
e Runway Excursion (ICAO RE)

Onder ‘aircraft upset’ wordt verstaan: ‘An undesired aircraft state characterised by unintentional
divergences from parameters normally experienced during operations, which might ultimately lead
to an uncontrolled impact with terrain.’

Binnen de categorie Aircraft Upset gaat de bijzondere zorg van EASA uit naar parachute-operaties.
De reden daarvan is dat veel ongevallen met para-vliegtuigen kort na de start plaatsvinden en
daarbij vaak een groot aantal doden te betreuren is. (Bron: Common Delegated Regulation (EU)
2020/2034; the common European risk classification scheme.)

Veiligheidsissues
EASA identificeert voor het domein General Aviation de volgende 3 veiligheidsissues met de
hoogste prioriteit:

1. Risico's verbonden aan parachutesprongen (SI-4023)

Parachutesprongen worden uitgevoerd met vliegtuigen die specifiek worden gecharterd of ingezet
om parachutisten (ook wel ‘skydivers’ genoemd) naar een vooraf bepaalde hoogte te vervoeren,
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vanwaar ze uit het vliegtuig springen. Deze operaties, die meestal korte vluchten omvatten,
worden blootgesteld aan verschillende operationele gevaren, zoals:

e Veranderingen in gewicht en balans

¢ Mogelijke interferentie van parachute-openingssystemen met structurele elementen van
het vliegtuig bij het verlaten ervan

e Onvoldoende communicatie tussen de piloot en de parachutisten

¢ Niet-naleving van standaardprocedures (SOP’s), wat kan leiden tot samenlopende dalende
vliegtuig- en vrijevaltrajecten van parachutisten (met name risicovol bij wingsuit-springen
of grootschalige formatiespringen), enzovoort.

Daarnaast kunnen deze operaties worden blootgesteld aan organisatorische risico’s, zoals:

e Commerciéle druk
e Ontbreken of ontoereikend zijn van veiligheidsbriefings
¢ Onvoldoende toezicht op de voortdurende luchtwaardigheid van het vliegtuig

2. Besluitvorming tijdens de viucht (SI-4003)

Om effectief te reageren op dynamische situaties of veranderingen tijdens de vlucht, moet een
piloot in staat zijn om correct informatie te verzamelen en zijn vluchtplan als dit nodig is aan te
passen. Dit omvat beslissingen op het gebied van navigatie, probleemoplossing, en het vermijden
of herstellen van situaties met weinig of geen zichtbaarheid.

Deze uitdaging wordt versterkt door sociale en commerciéle druk (bijvoorbeeld druk van
passagiers) om de geplande bestemming te bereiken, waardoor piloten soms onnodige risico’s
nemen in plaats van om te keren en het op een later moment opnieuw te proberen.

Een verkeerde beslissing, gebaseerd op een onjuiste beoordeling van de omstandigheden, heeft in
het verleden geleid tot fatale ongevallen.

Voorgestelde maatregelen zijn onder andere:

e Het bevorderen van educatie en training in het gebruik van beschikbare informatie om het
besluitvormingsproces van piloten te verbeteren.

e Het vergroten van de beschikbaarheid van vluchtinformatie.

e Het vereenvoudigen van de presentatie van informatie, zodat deze gemakkelijker te
begrijpen is voor de piloot.

3. Onbedoelde viucht in IMC of scud running (SI-4008) (CC-effect)
Een slecht uitgevoerde geplande vlucht op lage hoogte kan ertoe leiden dat het vliegtuig in botsing
komt met objecten of het aardoppervlak.

Dit omvat ook het fenomeen ‘scud running’, waarbij een piloot onder lage bewolking en dicht bij de
grond blijft vliegen om de geplande bestemming te bereiken.

Daarnaast valt hieronder de ‘press-on-it’-mentaliteit tijdens een VFR-vlucht, waarbij piloten zichzelf
onnodig in gevaar brengen door koste wat kost hun bestemming te willen halen, zelfs als de
omstandigheden daar niet geschikt voor zijn.

Overige veiligheidsissues zijn:

Airborne separation (SI-4010)

Het handhaven van voldoende onderlinge afstand in de lucht is 1 van de belangrijkste factoren bij
het verminderen van het risico op botsingen in de lucht. Dit is afhankelijk van de bekwaamheid van
de piloot om ander vliegverkeer te detecteren en te vermijden en om een veilige afstand te
bewaren tussen het vliegtuig en het omringende verkeer. Dit omvat het naleven van minimale
separatienormen en visuele scheiding.
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Beheer van het naderingspad bij GA-vliegtuigen (SI-4005)

Dit veiligheidsissue heeft betrekking op onjuist uitgevoerde naderingen, vanaf de Initial Approach
Fix (IAF) tot het bereiken van een veilige taxisnelheid na de landing. Fouten in dit proces kunnen
leiden tot:

e Baanoverschrijdingen (runway excursions)
e Verlies van controle over het vliegtuig

e Botsingen met terrein

e Botsingen in de lucht

Deze kwestie bestrijkt alle soorten instrument- en visuele naderingen. De volgende aspecten zijn
hierbij van belang:

e Beheer van de energie van het vliegtuig en de invloed van externe factoren op de nadering,
zoals tegenwind, zijwind, windschering, op- en neerwaartse luchtstromingen en andere
weersomstandigheden.

e Besluitvormingsproces van de bemanning bij het afbreken of doorzetten van de nadering.

¢ Naleving van standaardprocedures (SOP's) en de relevantie van deze procedures voor de
uitgevoerde nadering, inclusief pilotenopleiding en het bestaande regelgevingskader.

De belangrijkste doelstellingen zijn:

¢ Piloten trainen in gestabiliseerde naderingen op de juiste snelheden.
e Het verbeteren van de besluitvorming over een go-around bij een onstabiele nadering.
e De implementatie van Performance-Based Navigation (PBN)-naderingen.

Vogelaanvaringen en aanvaringen met wilde dieren op kleinere luchthavens/vliegvelden
(SI-4013)
Dit veiligheidsissue houdt rekening met de volgende bijdragende factoren:

¢ Het vermogen van de piloot om een vogelaanvaring of botsing met wild te detecteren, te
herkennen en te vermijden.

e De mogelijkheid van de luchtverkeersleiding om de kans op een vogelaanvaring of
wildaanvaring te melden.

e De capaciteit van de luchthavenbeheerder om populaties vogels en andere wilde dieren
rond de luchthaven te beheersen.

Voor piloten die te maken krijgen met een vogelaanvaring of een botsing met wild, is het
belangrijkste doel om het verrassingseffect te beheersen en het vliegtuig correct te blijven
besturen voor een veilige landing.

Koolmonoxidevergiftiging (SI-4030)

Koolmonoxidevergiftiging (CO) ontstaat meestal door scheuren in het uitlaatsysteem. In lichte
vliegtuigen wordt koude lucht vaak rond de uitlaatpijpen geleid om deze te verwarmen voordat
deze de cockpit binnenkomt. CO-vergiftiging kan leiden tot onbekwaamheid van de bemanning en
zelfs de dood.

Crosswind (SI-4015) (CC-effect)
Crosswindcondities verhogen de complexiteit van een start of landing, omdat de piloot hiermee
rekening moet houden om verlies van controle of een baanoverschrijding te voorkomen. Dit omvat:

e Voorbereiding van de nadering, landing en opstijging.

e Beschikbaarheid van informatie over zijwind, zowel van externe bronnen als van
boordapparatuur.

e De gecertificeerde capaciteiten en beperkingen van het vliegtuigtype om een landing uit te
voeren bij zijwind.

e Standaardprocedures (SOP's) en training van de piloot.
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e De nauwkeurigheid van windmetingen en de overdracht van deze informatie aan de piloot
véoér landing of opstijging.

Schadetolerantie bij botsingen met drones (SI-4019)

Onbemande luchtvaartuigen (UAS) vormen een toenemende dreiging voor bemande vliegtuigen,
vanwege hun groeiende populariteit onder het publiek, dat zich mogelijk niet bewust is van de
verplichtingen onder de UAS-regelgeving. Belangrijk is om de structurele tolerantie van
luchtvaartuigen in de GA te beoordelen bij botsingen met drones (‘damage tolerance’). Daarbij gaat
het om:

¢ De mogelijkheid van een vliegtuig om bestuurbaar te blijven en veilig te kunnen landen na
een botsing met een UAS.

e De relatie tussen schadetolerantie, het gewicht en de grootte van de drone, evenals het
ontwerp ervan.

e De kwetsbaarheid van verschillende luchtvaartcategorieén, waaronder zware vliegtuigen
(CSs-25), lichte helikopters (CS-27), zware helikopters (CS-29), normale, utility-, aerobatic-
en commuter-vliegtuigen (CS-23).

Betrouwbaarheid van het motorsysteem (SI-4012)

De betrouwbaarheid en bediening van elk hardware- en softwaresysteem aan boord van een
vliegtuig is cruciaal voor een veilige vlucht. Dit veiligheidsissue richt zich specifiek op de motor en
de werking ervan. Het falen van 1 van deze hardware- of softwaresystemen kan leiden tot
vermogensverlies, waardoor de piloot de controle over het vliegtuig kan verliezen terwijl hij of zij
probeert het probleem op te lossen.

Brandstofbeheer (fuel management) tijdens de viucht (SI-4011)
Dit veiligheidsissue omvat de planning, berekening en het beheer van brandstof zodra de vlucht is
begonnen. Voorbeelden zijn:

e Visuele inspectie van de brandstofhoeveelheid véér de vlucht, inclusief het testen op water
in de brandstof.

e Correcte mengverhouding (leaning) tijdens de vlucht.

e Juiste bediening van brandstofkranen, pompen en schakelaars.

Brandstofbeheer is essentieel om te garanderen dat er voldoende brandstof beschikbaar is voor de
gehele vlucht of de verschillende viuchtsegmenten. Slecht brandstofbeheer kan resulteren in een
hoge werkdruk en stress voor de bemanning, omdat ze op korte termijn moeten zoeken naar
alternatieve luchthavens of vliegvelden om te landen.

Omgaan met technische storingen (SI-4001)

Piloten kunnen te maken krijgen met niet-catastrofale technische storingen in de
vliegtuigsystemen. Het is van groot belang dat de piloot over de vaardigheden en capaciteiten
beschikt om dergelijke storingen te beheersen en verlies van controle te voorkomen. Voorbeelden
hiervan zijn:

e Motorstoringen
e Problemen met de besturing
e Storingen in navigatiesystemen

Uit voorvalgegevens blijkt dat piloten zich vaak te veel concentreren op het oplossen van het

technische probleem, in plaats van zich te richten op het veilig naar de beste landingsplaats
vliegen. Dit leidt vaak tot verlies van controle en mogelijk fatale ongevallen.
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IJsvorming tijdens de viucht (SI-4022/SI-0001) (CC-effect)

IJsvorming tijdens de vlucht kan om verschillende redenen optreden. Dit veiligheidsissue richt zich
op ijsafzetting veroorzaakt door atmosferische omstandigheden tijdens de vlucht. Typische
verschijnselen van ijsafzetting zijn:

e Opbouw van ijs op aerodynamische oppervilakken.

e IJsvorming op sondes, motoronderdelen of het vluchtcontrolesysteem.
¢ Vermindering van bestuurbaarheid of prestatieproblemen.

e Uitval of storingen van systemen.

e Beschadiging van de structuur van het vliegtuig.

Wanneer dergelijke ijsvorming optreedt, is het belangrijk dat de piloot:

e De aanwezigheid van ijs herkent.
e De vlucht effectief beheert onder ongunstige ijzige omstandigheden.

Vliegtuigen met carburateurs zijn bijzonder gevoelig voor motorijsvorming tijdens de vlucht.

Onjuiste control inputs (SI-4029)
Dit veiligheidsissue omvat voorvallen waarbij onjuiste besturingsinvoer door de piloot een
duidelijke factor was.

Kennis van vliegtuigsystemen en procedures (SI-4017)

Dit veiligheidsissue verwijst naar het vermogen of onvermogen van de piloot om eerder verworven
kennis en training correct toe te passen in een actuele situatie. Dit wordt vooral zichtbaar wanneer
piloten vliegtuigen besturen waarmee ze weinig ervaring hebben. Bijvoorbeeld wanneer de
transitietraining niet of onvoldoende is uitgevoerd. Dit kan leiden tot onjuiste handelingen, die op
hun beurt een cascade van andere problemen kunnen veroorzaken en leiden tot gebrekkige
besluitvorming.

Het is essentieel dat piloten een goed begrip hebben van de kenmerken van de verschillende
systemen aan boord van het vliegtuig. Piloten die hun systeemkennis goed beheersen, moeten
instinctief de juiste systemen gebruiken. Anders kunnen ze kostbare tijd verliezen bij het zoeken
naar de juiste systemen of per ongeluk het verkeerde systeem activeren.

Massa en balans (SI-4014)

De massa en balans van een vliegtuig kunnen negatief worden beinvloed door onjuiste of
onvoldoende ladingverdeling door de piloot. Piloten in de GA laden hun vliegtuigen vaak zelf,
zonder gebruik te maken van grondafhandelingsdiensten. De doelstelling is:

e \Verbetering van de berekening van massa- en balansgegevens.
e Ervoor zorgen dat bagage en vracht correct en stevig worden vastgezet, om te voorkomen
dat ze verschuiven en het zwaartepunt van het vliegtuig veranderen.

Operationele communicatie (SI-4021)
Ineffectieve communicatie kan leiden tot onveilige situaties in de luchtvaartoperaties. Dit omvat:

e Taalvaardigheid (in alle talen).

e Correct gebruik van standaardterminologie.

e Gebruik van handgebaren en visuele communicatie.

e Afleiding door externe bronnen (zoals mobiele telefoons).

In een goed functionerende operationele omgeving beschikken alle betrokkenen over de
noodzakelijke vaardigheden om effectief te communiceren.
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Betrouwbaarheid van andere vliegtuigsysteem (SI-4028)
Deze kwestie verwijst naar de betrouwbaarheid van alle vliegtuigsystemen, met uitzondering van
de motor en propeller.

Onvoldoende viuchtvoorbereiding en -planning (SI-4007)
Effectieve vluchtvoorbereiding en -planning houdt in dat de bemanning of operator gebruik maakt
van correcte processen, geschikte hulpmiddelen, betrouwbare en actuele informatie. Dit omvat:

¢ De kwaliteit, nauwkeurigheid en tijdigheid van de gebruikte informatie.

e Hoe deze informatie wordt verwerkt en geinterpreteerd door de bemanning.
e De training en de procedures die worden gevolgd bij de vluchtvoorbereiding.
e Alle voorbereidende stappen voorafgaand aan de vlucht.

Opleiding, ervaring en competentie van individuen (SI-4004)
Dit veiligheidsissue heeft betrekking op:

e De training, ervaring en competentie van de piloot om de benodigde taken correct uit te
voeren, vanaf het starten van de motor tot het uitschakelen ervan.

e Het vermogen van de piloot om adequaat te reageren op gebeurtenissen die zich tijdens de
vlucht kunnen voordoen.

e Trainingsaspecten en opleidingsplanning binnen trainingsorganisaties.

5.3.2 ILT-Luchtvaartautoriteit: veiligheidsissues

Vrijwel alle GA-veiligheidsissues uit de nationale Veiligheidsanalyse (NVA) en het Nationaal
Actieplan voor de Luchtvaartveiligheid (NALV) worden gedekt door bovengenoemde
veiligheidsissues uit GASP, EUR-RASP en het EPAS. Slechts 2 veiligheidsissues behoeven een
nadere bespreking:

Overvliegen van actieve lierlocaties door motorvliegtuigen

De gevolgen van een botsing tussen een vliegtuig en een lierkabel zijn catastrofaal. Toch gebeurt
het regelmatig dat motorvliegtuigen te laag over een locatie vliegen waar zweefvliegtuigen of
paragliders opgelierd worden. Mogelijke oorzaken hiervan zijn:

¢ Onvoldoende vluchtvoorbereiding van de motorvliegers.

e De slechte zichtbaarheid van zweefvliegvelden (zowel fysiek en op elektronische kaarten).

e Onderschatting van tijdstippen, omstandigheden en meteo-condities waarop de lier actief
kan zijn.

In feite is er sprake van een risico op een Mid-Air Collision (MAC) wanneer er een botsing
plaatsvindt tussen een motorvliegtuig en een zweefvliegtuig, of op Controlled Flight Into Terrain
(CFIT) wanneer een vliegtuig tegen de lierkabel aanvliegt.

Omdat ernstige ongevallen gelukkig weinig voorkomen, kijken we ook naar bijna-ongevallen en
situaties die een waarschuwing kunnen zijn voor een mogelijk ongeval. Dit hoemen we ‘accident
precursors’ - bijzondere of afwijkende omstandigheden die kunnen wijzen op een verhoogd risico.
Bijvoorbeeld, als een vliegtuig over een zweefvliegveld vliegt, kan dat een teken zijn van een
potentieel gevaarlijke situatie. Daarom wordt dit actief in de gaten gehouden en gebruikt als
signaal om maatregelen te nemen en het risico te verkleinen.

Vliegen door actieve paradropzones

In Nederland zijn veel paradropzones die een relatief groot oppervlak bestrijken, maar slechts een
klein deel van de tijd actief zijn. Bovendien is het niet verboden om door deze zones te vliegen.
Toch wil geen enkele piloot het risico lopen op een botsing met een parachutist. Daarom moet er
een oplossing komen waarmee motorvliegers actieve dropzones kunnen herkennen en vermijden.
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6. Prestaties en trends

6.1 Nalevingsprestaties en trends

In deze paragraaf zal de ILT-Luchtvaartautoriteit op termijn de belangrijkste resultaten van haar
toezichtsprogramma aan het GA-domein terugkoppelen. Omdat het toezicht op General Aviation in
deze vorm in het vliegseizoen 2025 start, zal dit in een toekomstige update van het domeinprofiel
uitgebreider worden behandeld.

6.2 Nederlandse veiligheidsprestaties en trends

De volgende gegevens zijn gebaseerd op de meldingen die ontvangen zijn bij het Analysebureau
Luchtvaartvoorvallen (ABL) en hebben betrekking op de veiligheidsprestaties van de Nederlandse

luchtvaartsector.

Figuur 6.2.1: Aantal gemelde ongevallen en serieuze incidenten met GA-vliegtuigen
(periode 2017 - 2023)
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Figuur 6.2.2: Aantal ongevallen met fatale gevolgen, serieus letsel en beperkt letsel
met GA-vliegtuigen (jaar 2023)
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Datakwaliteit

Het ABL geeft aan dat van alle meldingen die binnenkomen slechts ongeveer 30% geschikt is voor
analyse. De overige meldingen zijn niet geschikt vanwege het ontbreken van essentiéle informatie.
Dit is van toepassing op de gehele luchtvaart.

In het belang van de veiligheid is het essentieel dat meldingen tijdig, correct en volledig gedaan
worden. Alleen op die manier kan een grondige analyse plaatsvinden en daaruit de juiste
veiligheidsinitiatieven gedaan worden. Om deze reden is het verbeteren van de kwaliteit van de
voorvalmeldingen als veiligheidsdoelstelling opgenomen in hoofdstuk 4.

Figuur 6.2.3: Geschiktheid van gemelde voorvallen voor analyse (jaar 2023)
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6.3 Europese veiligheidsprestaties en trends

De volgende gegevens zijn afkomstig uit de EASA Annual Safety Review 2024 en zijn van
toepassing op de EASA-lidstaten.

6.3.1 Niet-commercieel vliegoperatie met niet-complexe vliegtuigen (GA/NCO)

Deze sectie heeft betrekking op niet-commerciéle operaties (NCO) die worden uitgevoerd met niet-
complexe vliegtuigen die geregistreerd zijn in een EASA-lidstaat. Dit omvat vliegtuigen met een
maximum startmassa van minder dan 5.700 kilogram en die niet zijn uitgerust met een
straalmotor (turbofan) of meer dan 1 turbopropmotor.

De dataset bevat zowel gecertificeerde lichte vliegtuigen als Light Sport Aircraft (LSA) en Very Light
Aircraft (VLA). Ultralights, microlights en andere niet-gecertificeerde luchtvaartuigen zijn
uitgesloten van deze dataset, maar worden verder geanalyseerd in het hoofdstuk over microlights.

Belangrijkste kerngetallen

De belangrijkste statistieken voor het GA-domein staan in tabel 6.3.1 en tabel 6.3.2 en omvatten
een vergelijking van het aantal ongevallen (met en zonder dodelijke afloop) en ernstige incidenten
voor het afgelopen jaar en de voorgaande periode van 10 jaar. Het bevat ook een vergelijking van
het aantal doden en ernstig gewonden bij deze ongevallen in dezelfde periode.

Uit tabel 6.3.1 blijkt dat het aantal fatale en niet-fatale ongevallen in 2023 is afgenomen. Het
aantal fatale ongevallen daalde met 23%, het aantal niet-fatale ongevallen met 30%, terwijl het
aantal ernstige incidenten met 10% steeg in vergelijking met het tienjarige gemiddelde.

Tabel 6.3.1: Belangrijkste statistieken voor GA/NCO

Totaal aantal Vergelijking 2023
Aantal voorvallen ; .
voorvallen per . met jaargemiddelde
per soort voorval in
soort voorval 2023 van 2013-2022 per
van 2013 -2022 soort voorval
Fatale ongelukken 456 35 Gedaald
Niet-fatale 2.547 178 Gedaald
ongelukken
Ernstige incidenten 962 106 Gestegen

Tabel 6.3.2 geeft een overzicht van het aantal dodelijke slachtoffers en ernstig gewonden in het

afgelopen jaar in vergelijking met de cijfers over de afgelopen 10 jaar. De tabel laat zien dat het
aantal dodelijke slachtoffers in 2023 met 5% is gedaald, terwijl het aantal ernstig gewonden met
46% is afgenomen ten opzichte van het 10-jarige gemiddelde.
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Tabel 6.3.2: Fatale en ernstige verwondingen voor GA/NCO

Aantal incidenten met Aantal |nC|d(_enten
B met ernstige
fatale verwondingen .
verwondingen
Totaalaantal 2013 - 2022 719 370
Jaarlijks maximumaantal 90 48
van 2013 - 2022
Jaarlijks minimumaantal
van 2013 -2022 49 20
Totaalaantal 2023 68 20

Figuur 6.3.1 toont het aantal fatale en niet-fatale ongevallen en ernstige incidenten per jaar.

Het figuur laat zien dat het aantal fatale ongevallen in 2023 gelijk was aan dat in 2022, terwijl het

aantal niet-fatale ongevallen is afgenomen. Aangezien Verordening (EU) 376/2014 heeft

bijgedragen aan een betere vastlegging van voorvallen, is het mogelijk dat ernstige incidenten in

de periode véér de inwerkingtreding van deze verordening eind 2015 minder vaak werden

gerapporteerd.

Figuur 6.3.1: Aantal dodelijke ongevallen, niet-dodelijke ongevallen en ernstige incidenten
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Figuur 6.3.2 toont het totale aantal dodelijke slachtoffers en ernstig gewonden over de tijd. Het
aantal dodelijke slachtoffers in 2023 lag lager dan het 10-jarige gemiddelde. Het aantal ernstig
gewonden bedroeg ongeveer de helft van het gemiddelde over de voorgaande 10 jaar.
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Figuur 6.3.2: Fatale en ernstige verwondingen bij GA/NCO
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Ongevalspercentages

6 jaar geleden publiceerde EASA voor het eerst ongevalspercentages voor niet-commercieel
geéxploiteerde lichte vliegtuigen, op basis van de resultaten van een gezamenlijke inspanning van
EASA en de Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA) in een enquéte uit 2014. Deze cijfers zijn
in de afgelopen jaren geactualiseerd met behulp van een AOPA/GAMA 12-enquéte.

Op het moment van schrijven zijn de gebruiksgegevens uit de enquéte voor 2022 en 2023 nog niet
beschikbaar. EASA gaat er echter van uit dat de daling in het aantal ongevallen in 2023 kan
worden toegeschreven aan een afname in het aantal vliegbewegingen als gevolg van de verhoogde
inflatie in Europa.
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Figuur 6.3.3 toont het aantal fatale en niet-fatale ongevallen over de afgelopen 5 jaar en de
ongevalspercentages per 100.000 vluchten voor de periode 2019 tot 2021.

Figuur 6.3.3: Aantal fatale en niet fatale GA/NCO-ongevallen (2019-2023)
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Figuur 6.3.4 toont een maandelijkse vergelijking tussen de jaren 2021 tot 2023. De figuur laat
duidelijk een piek zien in het aantal ongevallen in mei 2021. De jaren 2022 en 2023 vertonen een
vergelijkbare trend met een piek in ongevallen in juni en juli.

Figuur 6.3.4: Vergelijking van het aantal GA/NCO-ongevallen per maand
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Fase van de viucht

Ongevallen in niet-commerciéle operaties (NCO) komen het vaakst voor tijdens de landingsfase.
Het jaar 2023 vormde hierop geen uitzondering, met een toename van het aantal ongevallen in 3
vluchtfasen - opstijgen, cruisevlucht en landing - ten opzichte van het 10-jarig gemiddelde.

In 2023 was er een stijging van 32% in het aantal ongevallen tijdens de landingsfase en een
toename van 11% tijdens de startfase. Daarentegen daalde het aantal ongevallen met 2% tijdens
de naderingsfase en met 50% tijdens manoeuvres, vergeleken met het 10-jarig gemiddelde. De
categorie met onbekende of niet ingevulde vluchtfasen liet een lichte daling zien.

Het aandeel onbekende viuchtfasen in de loop der jaren wordt als normaal beschouwd, omdat

onderzoeken vaak tot 3 jaar duren en relevante informatie soms niet direct beschikbaar is.

Figuur 6.3.5: Ongevallen en ernstige incidenten per vluchtfase waarbij GA/NCO-vliegtuigen
betrokken zijn
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Average 2013-2022 85 1 21 6.8 81.2 17.9 47.1 158.8 40.6
2023 6 2 19 96 82 9 46 210 38

Type viucht

De 2 belangrijkste operationele categorieén binnen niet-commerciéle operaties (NCO) zijn
plezier/recreatievluchten en trainingsvluchten. Het aantal ongevallen bij plezier- en
recreatieviuchten lag in 2023 aanzienlijk lager dan het 10-jarige gemiddelde. Daarentegen is er in
2023 een duidelijke toename van het aantal incidenten bij trainingsvluchten waargenomen.
Proportioneel gezien is deze stijging vergelijkbaar met het gemiddelde over de afgelopen 10 jaar.
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Figuur 6.3.6: Ongevallen en ernstige incidenten per type viucht waarbij GA-NCO betrokken zijn
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6.3.2 Specialized Operations (GA/SPO)

Figuur 6.3.7 toont het aantal ongevallen en ernstige incidenten per type operationele vliucht
(GA/SPO). In 2023 lag het aantal ongevallen en ernstige incidenten bij vrijwel alle operationele
categorieén lager dan het gemiddelde over de voorgaande 10 jaar, met uitzondering van
luchtadvertenties en overige operaties. Van de 13 ernstige incidenten en ongevallen in 2023
vonden er 9 plaats tijdens parachutespringoperaties en sleepvluchten.

Figuur 6.3.7: Ongevallen en ernstige incidenten per type GA/SPO-vlucht
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6.3.3 Ultralichte vliegtuigen (microlights)

Binnen de General Aviation zijn er veel verschillende soorten vliegtuigen. Een groot deel hiervan
valt niet onder de regelgeving van EASA. Toch gebeuren de meeste ongevallen met ultralight en
microlight-luchtvaartuigen, die geregistreerd zijn in een EASA-lidstaat, binnen Europa. Sommige
van deze ongevallen vinden echter ook buiten Europa plaats.

Figuur 6.3.8 toont het aantal ongevallen en ernstige incidenten met in EASA-lidstaten
geregistreerde ultralight en microlight-luchtvaartuigen in de periode van 2014 tot 2023, zoals
gerapporteerd in de ECR-database en aan EASA. De gebruikte dataset is dezelfde geconsolideerde
dataset als die voor niet-commercieel geéxploiteerde, niet-complexe vliegtuigen. Sinds de
inwerkingtreding van Verordening (EU) 376/2014 in 2015 is het aantal meldingen toegenomen.

Figuur 6.3.8: Aantal fatale, niet-fatale ongevallen en serieuze incidenten per jaar met niet-
commercieel geopereerde microlights
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Figuur 6.3.9 geeft een overzicht van het aantal gerapporteerde dodelijke slachtoffers en gewonden
in dezelfde periode. De gebruikte dataset is dezelfde geconsolideerde dataset als voor niet-
commercieel geéxploiteerde, niet-complexe vliegtuigen.

Over het algemeen vertoont het aantal ongevallen, ernstige verwondingen en dodelijke slachtoffers
een geleidelijke daling over de jaren heen. Het aantal dodelijke slachtoffers en ernstig gewonden in
figuur 6.3.9 komt grotendeels overeen met de gegevens over ongevallen en ernstige incidenten in

figuur 6.3.8.

Figuur 6.3.9: Fatale en ernstige verwondingen per jaar met niet-commercieel geopereerde
microlights
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7. Aanbevelingen

7.1 Aanbevelingen vanuit EASA

EASA heeft de afgelopen 2 jaar onderstaande Safety Information Bulletins (SIB) of updates
uitgegeven die betrekking hebben op het domein General Aviation.

SIB Onderwerp
2024-09 Naleving van operationele beperkingen voor niet-aerobatische vliegtuigen
- voor de algemene luchtvaart

Storing en veranderingen in het wereldwijde satellietnavigatiesysteem
2022-02R . . . - .

leiden tot verslechtering van de communicatie, navigatie, bewaking
2024-11 Blijvende luchtwaardigheid van de Aerazur AIR 12 A (M2) sleephaak

Deze (en andere) SIB’s zijn terug te vinden op de EASA Safety Publication Tool: EASA Safety
Publications Tool (europa.eu)

7.2 Aanbevelingen vanuit de OVV

Hieronder staan recente aanbevelingen van de Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV) aan het GA-
domein volgend op onderzoek naar ongevallen en incidenten binnen Nederland.

Botsing van een C-208 en Robin DR400 bij Midden-Zeeland op 8 oktober 2023
(Kwartaalrapportage Q2-2024, pagina 15 en verder)

De C-208 had para’s gedropt en de Robin had een zweefvliegtuig opgesleept. Beide toestellen
keerden terug naar het veld. De vliegers hadden elkaar niet gezien en vlogen rakelings langs
elkaar, waarbij de achteruitkijkspiegel die boven op de cockpitkap van de Robin was aangebracht
werd afgerukt. De toestellen gebruikten verschillende elektronische zichtbaarheid systemen (De
Cessna ADS-B en de Robin FLARM) dus werden niet gewaarschuwd voor elkaars nabijheid.

Aanbeveling van de OVV

¢ Snelle vliegtuigen moeten in het circuit hun snelheid aanpassen aan die van het langzamer
verkeer (de Cessna vloog 60 knopen harder dan de Robin).

e Aanvliegen van en invoegen in het circuit moet volgens de standaardprocedure
plaatsvinden (loodrecht op het midden van downwind)

Airprox tussen een Aquila 100 en een Apex bij Breda Airport op 10 februari 2024
(Kwartaalrapportage Q2-2024, pagina 17 en verder)

Beide vliegtuigen vlogen een circuit-entry voor baan 06 van Breda. De Apex maakte een langzaam
en ruim circuit, de Aquila een kort circuit. Beide bemanningen (vliegers met instructeurs) hadden
elkaar wel gehoord maar niet gezien. Direct nadat beiden ‘short final’ meldden zagen zij elkaar en
maakten ontwijkmanoeuvres.

Aanbeveling van de OVV:

e De Apex vloog op downwind langer door en raakte zo buiten het circuitgebied, om daar op
final weer in terug te keren. In het AIP staat beschreven dat binnen het circuitgebied moet
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worden gevlogen. Dat is vooral van belang als er meerdere vliegtuigen in het circuit zijn.
Binnen de circuitgrenzen blijven verlaagt de kans op airproxen.

Noodlanding na rook in de cockpit bij Sommelsdijk op 7 april 2024
(Kwartaalrapportage Q2-2024, pagina 19)

Een Cessna 172 maakte een noodlanding na rook in de cockpit en een te hoge olietemperatuur. Bij
technisch onderzoek bleek dat de boordspanning te hoog was geweest als gevolg van een storing
van de alternator en het niet werken van de regulator. Daardoor viel een deel van de instrumenten
uit en gaf een deel van de instrumenten (waaronder de olietemperatuurmeter) onjuiste waarden
aan.

Aanbeveling van de OVV:

e Geen aanbevelingen.
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8. Nieuwe of toekomstige issues

Hieronder staat een toekomstig issue dat door de ILT-Luchtvaartautoriteit als relevant beoordeeld
is voor het domein General Aviation.

Verbod op halon als blusmiddel in handblussers

Ozon Regulation (EU) 2024/590 stelt een algeheel verbod op het gebruik van halon als blusmiddel
in handbrandblussers die geinstalleerd zijn in vliegtuigen. Dit algehele verbod gaat in op 31
december 2025 en geldt voor de hele luchtvaartsector.

Part-26 is nu al restrictiever voor het gebruik van halon als blusmiddel in handblussers die
geinstalleerd zijn in bepaalde luchtvaartuigen. Bijvoorbeeld bij ‘grote vliegtuigen’ met een eerste
bewijs van luchtwaardigheid (BvL) of Certificate of Airworthiness (CoA) dat is afgegeven op of na
18 mei 2019. Voor deze luchtvaartuigen geldt dat halon als blusmiddel in handbrandblussers nu al
verboden is (zie artikel 26.170).

Het GA-domein is door ILT-Luchtvaartautoriteit hiervan per brief (ILT-2024/3450) op de hoogte
gesteld op 1 oktober 2024.
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