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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 11
maj 2005, vid Stora Skuggan, AB ldn, med en varmluftsballong med regi-
streringsbeteckningen SE-ZIF.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 2 januari 2007 om
hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

Asa Kastman Heuman Dan Akerman

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betrdffande foraren (endast till Luftfartsstyrelsen)
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Rapport RL 2006:15

L-11/05
Rapporten fardigstélld 2006-06-30

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord: besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-ZIF, Lindstrand LBL600C
Normal, gillande luftvardighetsbevis

Ballongflyg Hit & Dit AB, Saltsjobadsv. 20,
131 50 NACKA

2005-05-11, Kkl. 19:50 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Stora Skuggan, AB lan, (pos. 59°21,

8N 018°4,5’E; ca 50 m G6ver havet)
Kommersiell

Enligt SMHI: s analys:

Markvind sydost 4-7 knop, vind pa 1000 fot
syd/sydvist 5-10 knop, god sikt, inga moln
under 5000 fot, temp./daggpunkt
+10/+5°C, QNH 1015 hPa

Bromma flygplats rapporterade en latt
regnskur kl. 20:00, men inga ldga moln
utan dropparna faller fran ett altocumu-
lusskikt

2, forare och viardinna

25

Inga

Begransade

Inga

Man, 56 ar, ballongforarcertifikat
940 timmar, varav 115 timmar pa typen
7 timmar, varav 7 timmar pa typen

6, varav 6 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 12 maj 2005 om att ett
tillbud med en varmluftsballong med registreringsbeteckningen SE-ZIF
intraffat vid Stora Skuggan, AB l4n, den 11 maj cirka kl. 19:50.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Asa Kastman Heu-
man, ordférande, och Dan Akerman, utredningschef.

SHK har bitratts av Poa Ekeblad som operativ expert.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Handelseforlopp m.m.

Den aktuella flygningen startade fran Karrtorp och gick 6ver centrala
Stockholm. Foraren planerade att landa efter cirka 35 minuters flygning pa
ett falt vid Stora Skuggan pa norra Djurgarden. Nar ballongen gick ner pa
ldg hojd infor landningen vred fardriktningen av at hoger. En ballong fardas
med vinden, och dess riktning foljer vindens vaxlingar med hojden och ti-
den. Foraren bedéomde att han pé grund av vindvridningen skulle missa det
avsedda landningsfiltet, och bestdmde sig for att istéllet forsoka landa pa
ett annat falt, bakom en kulle och en kraftledning vars hogsta punkt var ca

30 m 6ver marken.



Han eldade med brannaren for att fa ballongen att stiga 6ver kraftled-
ningen. Till att borja med gick det bra och ballongen steg till den 6nskade
hojden. Cirka 100 meter fore ledningen upplevde foraren att vindhastighe-
ten 0kade markant, enligt hans uppgift en 6kning fran sex till 14 knop, ba-
serat pa avlasning av GPS-navigatorn. Ballongens fart 6kade, och den bor-
jade sjunka mot kraftledningen.

Foraren berattade att han uppfattade det som att ballongen kyldes av.
Han slog pa alla fyra brannarna for att hiva "sjunket”. Detta gav inte effekt
tillrackligt snabbt, och ballongkorgen kolliderade med den nolledning som
gar ovanfor sjilva kraftledningen. Pa grund av den kraftiga eldningen fore
kollisionen borjade ballongen snart stiga, och korgen drogs upp 6ver noll-
ledningen och kom loss.

I samband med kollisionen gick det hal pa en brinsleslang. Besittningen
stangde ventilen pa den inkopplade tanken?, och det uppstod inte brand.
Nir de kommit loss konstaterade besittningen att tva av korgens sexton
barvajrar var av. De bedomde att det gick att fortsitta att flyga med de
kvarvarande vajrarna. Det "stig” ballongen fatt pga. eldningen fore kollisio-
nen gjorde att det inte gick att landa pa den planerade platsen.

Besattningen informerade passagerarna om situationen alldeles efter
kollisionen. Stimningen bland passagerarna rapporteras ha varit god. Bal-
longen landade ungefar 15 minuter efter kollisionen pa Djursholms golfba-
na, som var forsta lampliga landningsplats.

Efter landningen upptackte foraren att en tredje vajer var av. Denna va-
jer var lokaliserad strax intill den skadade bréansleslangen. Att vajerskadan
inte upptackts under flygningen beror pa att den var dold av polstring. Efter
landningen informerades passagerarna en gang till. Samtliga ombord var
oskadda och kunde sjilva 1amna ballongen.

Landningsplats
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! Den aktuella ballongen har fyra oberoende branslematningar. Det gir att flyga utan att alla
fyra ar inkopplade.



Kollision med kraftledning
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Ursprungligt avsedd landningsplats

500 m

Utlatande

Att under flygning fa kontakt med en kraftledning ar dramatiskt och kan
leda till en mangd olika foljder. Hindelsen méste darfor betraktas som ett
mycket allvarligt tillbud till en svar olycka.

Den egentliga anledningen till att ballongen inte steg som foraren avsett
ar svar att i efterhand fastsla.

En ballong ar endast styrbar i hojdled och foraren kan genom att elda
med brannaren fa ballongen att med viss fordrojning stiga. Han kan ocksa
lata bli att elda och pa sa satt fa ballongen att sjunka, eller vid behov 6ppna
en ventil i toppen av ballongen och sliappa ut varmluft. Foraren har daremot
ingen mojlighet att styra i horisontalplanet. Han kan vilja flygh6jd och
dirmed i viss mén vindriktning, men nigon manoverformaga i vanlig me-
ning finns inte.

Den aktuella ballongen ar en av de storsta varmluftsballonger som
byggts och har en avsevard luftvolym, ca 17000 m3. Ballongen ar ca 40 m
hog. Den stora luftmassan i holjet tillsammans med ballongens egenvikt
och last ger en total massa pa omkring 21 ton. Med en sddan massa har bal-
longekipaget en stor troghet, och det tar tid for ekipaget att foras med av
vindens viaxlingar. Detta medfor dven att ekipaget kan vara utsatt for olika
vindpaverkan i korgniva dar foraren befinner sig, jamfort med den 6vre
delen av sjilva ballongholjet. Sidana tillfalliga stromningar runt ballongen
kan skapa aerodynamiska krafter pa samma sitt som luftstrémmarna runt
en flygplansvinge gor runt denna. Dessa relativt kortvariga krafter kan ver-
ka i sidled eller vertikalt beroende pa vilken del av ballongen som paverkas
och ar svara att forutse eller skilja frdn ballongens egna rorelser.

Det forefaller som om den tiankta landningsplatsen fore kraftledningen
med de vindforhallanden som radde pa platsen, var i minsta laget for en
siaker landning. Nar foraren upptickte detta var ballongen i en sddan posi-
tion och i ett sddant vindomrade att en stigning 6ver kraftledningen var
omojlig.

Med tanke pa de ytterst allvarliga konsekvenser en kollision med en
kraftledning kan innebara och de begransade mandvreringsmojligheter en
ballong har, framstar det som viasentligt att ett vl tilltaget sakerhetsav-
stand tillampas, i synnerhet vid flygning med betalande passagerare.



Olyckan orsakades av att ballongen mandévrerades for nira den kraftled-
ning den senare kolliderade med.

Rekommendationer
Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Utvardera om sirskilt sakerhetsavstand till kraftledningar ska till-
lampas vid kommersiell ballongflygning. (RL 2006:15 R1).



