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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 8 augusti 1997 i luften vid Arsta holmar, AB 1an, med tva varmlufts-
ballonger med registreringsbeteckningarna PH-IHO och SE-ZGH.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.
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Rapport C 1998:20

L-59/97
Rapporten fardigstalld 1998-06-16

Luftfartyg: registrering och typ

Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat

Forarenstotala flygtid

Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

A. PH-IHO, Cameron N-133

B. SE-ZGH, LBL 240A

A. Rene Elgersma, Melkweg 62,

3225 VE Hellevoetduis, Holland

B. Balongflyg Hit & Dit AB,
Hammarbyvégen 37,120 32 Stockholm/
Upp & Ner AB, adress som ovan.
1997-08-08 kl. 20.06 i dagdjus

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

| luften vid Arsta holmar, AB 1&n,

(pos 5818N 1803E, ca350 m 6ver havet)
A. Privat

B. Bruksflygning

Vind 160°/6 knop, sikt > 10 km, ingamoln
under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+23/+14°C, QNH 1023 hPa

A.1B.1

A.3B.10

A. Lindriga B. Inga

A. Betydande B. Inga

Skador patrad

A. 36 ar, FB hollandskt

B.54 &, FB

A. Ca 250 timmar, varav ca 200 timmar pa
typen

B. Ca 690 timmar, varav okant antal pa

typen

A. Ca 90 timmar/45 landningar, samtliga pa
typen

B. Ca 18 timmar/ 6 landningar varav

2 timmar/1 landning patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 8 augusti 1997 om att en
olycka med tva varmluftsballonger med registreringsbeteckningarna PH-IHO och
SE-ZGH intréffat i luften vid Arsta holmar, AB 1&n, samma dag kl. 20.06.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk
utredningschef, och Jan Mansfeld, utredningschef for raddningstjanst.

SHK har bitrétts av Ingmar Lilja som operativ expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.



SAMMANFATTNING

Den 8 augusti 1997 skulle ett antal varmluftsballongekipage starta fran Enskede-
faltet, for passagerarflygning. Vinden var fran ca 100 meters hojd sydlig med
vridning & vastlig upp till en hojd av ca 1 500 meter.

Foraren i den hollandska varmluftsballongen PH-IHO startade négra minuter
efter den svenska varmluftsballongen SE-ZGH, strax efter kl.19.55. Han steg till
1 200 fot med samma flygriktning som de andra ballongernai omradet. Efter en
stund drev han ifran de andra och steg da hogre for att folja efter. Nar han kom upp
paca 1 400 fots hojd horde han roster och s3g en skugga ovanfor ballongen.
Dérefter skrapade nagot i ballongholjet och holjet sprack. De 5jonk snabbt. For att
minska sjunkhastigheten kastade passagerarna ur tva av gasoltuberna samtidigt
som han startade brannaren. De slog ner bland tréd pa den nordliga delen av Arsta
holmar. Uppbromsning skedde nér ballonghdljet fastnade i trédkronorna och
nedslaget av ballongkorgen skedde i réttvant 18ge. De ombordvarande kunde géva
lamna korgen och féraren meddelade via flygradion att de var utom fara.

Ballongen SE-ZGH startade 19.55 och steg till 1 200 fot. Foraren forsokte att
fa kontakt med flygledaren i Brommatornet utan att lyckas. Under tiden steg han
till mellan 1 400 och 1 600 fot. Medan han var upptagen med radion meddelade en
av passagerarna att en ballong I&g under dem och att de skulle komma att kollidera.
Foraren startade brannarna men lyckades inte undvika kollisionen. Han fortsatte
flygningen for att na ett landningsomrade. Efter drygt en timme landade de vid
Edsberg NO om Stockholm.

Larmet om olyckan kom in till r&ddningstjansten kl. 20.09. Det forsta fordonet
var framme pa stranden vid Sockerbruksgrand i Tantoomradet efter fyra minuter
och kunde konstatera att ballongfararna befann sig pa holmen och att ingen
omedelbar farafor deras liv forelag. De hamtades och fordes i land med polisbét
och koérdes sedan till Sodergukhuset fér undersokning.

Olyckan orsakades av att bada ballongernas forare inte hade uppmérksamhet pa
varandra.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

- dvervaga krav patrafikflygarcertifikat for ballong vid férvarvsmassig ballongflyg-
ning och att,

- dvervaga krav pa anvandning av flytvastar dér flygning dver vatten kommer att
ske under en storre del av flygningen.
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1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Under kvallen den 8 augusti 1997 samlades ett antal varmluftsballongekipage med
forare, passagerare och foljebilar pa Enskedeféltet, soder om Stockholm, for
forberedelser infor start av passagerarflygning. Vinden var fran ca 100 meters hojd
sydlig med vridning at vastlig upp till en hojd av ca 1 500 meter. Flygningen skulle
komma att ske in dver Arsta, Stockholms innerstad och vidare mot Edsviken.

Foraren i den hollandska varmluftsballongen PH-IHO startade, med tre
passagerare ombord, ndgra minuter efter den svenska varmluftsballongen SE-ZGH,
strax efter k1.19.55. Han har beréttat att de efter starten steg till 1 200 fot med
samma flygriktning som de andra ballongernai omradet. Efter en stund drev han
ifran de andra och steg da hogre for att folja efter. Nar han kom upp pa ca
1 400 fots hojd och planade ut horde han roster och sag en skugga ovanfor
ballongen. Dérefter skrapade ndgot i ballonghdljet och hdljet sprack. De borjade
gunka kraftigt med ca 1 000 fot/minut. For att minska §unkhastigheten kastade
passagerarna ur tva av gasoltuberna samtidigt som han startade brénnaren. De slog
ner bland tréd pé den nordliga delen av Arsta holmar. Uppbromsning skedde nér
ballonghtljet fastnade i trédkronorna och nedslaget av ballongkorgen skedde i
réttvant 1&ge. De ombordvarande kunde gdva lamna korgen och foraren meddela-
de viaflygradion att de var utom fara.

Foraren i ballongen SE-ZGH har beréttat att han fore starten lyssnade pa
vaderinformationen fran Stockholm/Bromma flygplats pa flygradion. Starten
skedde 19.55 och han steg till 1 200 fot. Nar han kommit upp pa hojd forsokte han
att fa kontakt med flygledaren i Brommatornet via sin flygradio utan att lyckas.
Han kunde dock hdra viaradion att andra ballongforare fick kontakt med
flygledaren. Under tiden hade han stigit till mellan 1 400 och 1 600 fot. Medan han
var upptagen med sin radio meddelade en av passagerarna att en ballong 1&g under
dem och att de skulle komma att kollidera. FOraren startade brannarna men
lyckades inte undvika kollisionen. Han s3g att den underliggande ballongens hdlje
sprack och att ekipaget stortade mot vattnet. Han fortsatte flygningen for att na ett
landningsomrade. Efter drygt en timme landade de vid Edsberg NO om Stockholm.

Larmet om olyckan kom in till r&ddningstjansten kl. 20.09. Det forsta fordonet
var framme pa stranden vid Sockerbruksgrand i Tantoomradet efter fyra minuter
och kunde konstatera att ballongfararna befann sig pa holmen och att ingen
omedelbar farafor deras liv forelag. De hamtades och fordes i land med polisbét
och koérdes sedan till Sodergukhuset f6r undersokning.

Olyckan intraffade i position 5818N 1803E; ca 350 m dver havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade 1 3 - 4
Inga skador 1 10 - 11
Totalt 2 13 - 15

Skador paluftfartyget
A. Betydande B. Inga.



1.4

1.5

1.6

1.7

Andra skador
Skador patrad.

Besattningen
A. Foraren var vid tillfallet 36 & och hade géllande FB-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 90 ca 250
Dennatyp - 90 ca 200

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 45.
B. Foraren var vid tillfallet 54 & och hade gallande FB-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 18 ca 690
Dennatyp - 2 okant*

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 1.

Luftfartyget
Agarefinnehavare: A. Rene Elgersma, Melkweg 62,
3225 VE Hellevoetduis, Holland
B. Balongflyg Hit & Dit AB,
Hammarbyvéagen 37,120 32 Stockholm/
Upp & Ner AB, adress som ovan.
Typ: A. Cameron N-133 B. LBL 240A
Serienummer: A. 4080 B. 199
Tillverkningsar: A. 1997 B. 1995

L uftfartygen hade gdlande luftvérdighetsbevis.

Meteorologisk information

Aktuellt vader uppméitt vid Bromma flygplats kl. 19.50 respektive kl. 20.20:
Vind 160°/07 knop, sikt > 10 km, inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+24/+14°C, QNH 1023 hPa.
Vind 160°/06 knop, sikt > 10 km, inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+23/+14°C, QNH 1023 hPa.

Vindprofil uppmétt vid Stockholm/Arlanda flygplats.
Hojd (meter/fot) Riktning ° m/s

1

Forarens loggbok med flygtider blev stulen samma dag som handel sen.



1.8

1.9

1.10

111

1.12
1.12.1

1.12.2

528/1 731 221 11,1
463/1 518 213 10,9
443/1 452 212 11,1
408/1 338 209 10,6
381/1 249 207 10,4
343/1 125 206 10,4
315/1 032 204 9,8
284/931 202 9,7
253/829 200 91
2241734 201 91
198/649 199 8,6
166/544 202 8,6
114/373 195 7,3

Vid Sodertoérn uppmaéttes vindriktningen till 110-120°/<5 knop. Vidare norrut 18ngs
kusten fran Stockholm var markvinden 150-170°/5 knop. SMHI:s analys av
hojdvindar vid Arsta holmar visar en riktning pa 120-140°/5-7 m/s.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiofrekvens som anvandes till Brommatornet var 118,1 Mhz.

Foraren i ballong PH-IHO kontaktade Brommatornet kl. 19.59 och fick klart att
stigatill 1 200 fot.

Kl. 20.06 meddelade foraren i ballong SE-ZGB till Brommatornet att en
kollision intr&ffat.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Ballongen stortade ner pa den nordliga delen av Arsta holmar i ett omréde bevuxet
med stora |6vtrad. Ballongkorgen stod pa marken med ballonghdljet och
tillhdrande linor hangande i tradkronor efter kollisionen med marken. Trédgrenar
med en diameter av tva decimeter var avdlagna.

Luftfartygsvraket
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Ballongkorgen var i det ndrmaste oskadad medan héljet var sonderrivet och hade
brannmérken i nederkanten. Tva gasolflaskor fannsi korgen medan tva andra
aerfannsi vattnet norr om holmen. Flytvastar fanns ombord i forslutna plastéver-
drag och fastspanda med buntband. Dessa hade inte anvants.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.

Brand

Nar ballonghdljet fick ett hdl vid kollisionen témdes det delvis pa varmluft och
delar av holjet kom da att komma nara brannarna och |agorna varpa det blev bréant.
Nagon brand uppstod inte pa nedsl agsplatsen.

Overlevnadsaspekter

Foraren i ballongen PH-IHO fick smértor i ryggen efter nedslaget och rontgades pa
siukhus. Inga allvarliga skador observerades. Passagerarna var chockade. Négra
hade nacksmértor och ndgra mindre brénnskador. Ingen skadades i ballongen SE-
ZGH.

Nodsandare fanns inte ombord. Erfordrades inte.

Sarskilda prov och undersdkningar

Undersokning av flygradion av mérket Dittel FSG5 gjordes pa specialverkstad. Dér
kunde konstateras att sdndningen fungerade endast med en réckvidd av ca 10-50
meter.

Foretagets organisation och ledning

Den svenskregistrerade varmluftsballongen opererades av ett foretag som
regelbundet utfor passagerarflygningar i Stockholm. | foretagets Drifthandbok
(DHB) foreskrivs att befalhavaren skall ha utfort minst tre flygningar de senaste 90
dagarna varav minst en flygning pa aktuell ballongtyp och genomgétt periodisk
flygtréning (PFT) for flygchef eller kontrollant/instruktor.

Den svenske féraren som, i vanligafall, flyger foretagets stationdra gasballong
(fast forankrad i en vajer) var extrainsatt for att flyga varmluftsballong under
festivalveckan. Detta var den forsta flygningen for denna period. Eftersom féraren
gav hade haft eget ballongflygforetag och var kénd ballongférare sedan manga ar
gjorde flygchefen ett undantag och gjorde ingen kontrollflygning fére uppdraget.
Flygchefen har uppgett att han fragade foraren om hur manga flygningar han gjort
under de senaste 90 dagarna och fick svaret att han gjort sex flygningar och éven
flugit stora ballonger. Flygchefen har i efterhand kontrollerat med andra ballongf6-
retag dér foraren flugit och konstaterat att han hade gjort minst tre flygningar varav
en pa LBL 260 de senaste 90 dagarna fore olyckan.



1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3
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Ovrigt
Vittnesuppgifter
Ett flertal personer sag kollisionen mellan de tva ballongerna. En del upplevde att
den svenskregistrerade §6nk och andra att den hollandska steg upp i den svenska.
Foraren av den holléndska ballongen uppgav till polisen direkt efter olyckan att han
under stigning kolliderade med den svenska ballongen.

Under flygningen filmade en av passagerarna med sin videokamera ombord pa
den svenska ballongen. SHK har tagit del av den videoinspelningen och kan dér
konstatera att den svenske féraren var upptagen med sin flygradio. En passagerare
gjorde foraren uppmarksam pa att en ballong befann sig under dem strax innan de
kolliderade. Ballonghdljet sprack av trycket och man kunde se |&gor fran den undre
ballongens brannare.

Vajningsregler
For ballongflygning géller trafikreglernai Bestémmelser for Civil Luftfart
Trafikregler (BCL-T) i tillampliga delar.

| BCL-T mom. 3.2 " Anm. For att undvika kollision &r det av storsta vikt att
noggrann utkik halls ombord pa luftfartyg under flygning, oavsett om VFR- eller
|FR-flygning utfors och oavsett inom vilken luftrumsklass flygningen utfors, samt
vid framforande pa marken eller pa vattnet.”

Vidare ségsi mom. 3.2.1.1 "L uftfartyg far inte framforas sa néra annat luftfartyg
att risk for kollision kan uppstd.” Under mom. 3.2.2 V&ningsskyldighet anges
" Luftfartyg som inte & skyldigt att vgafor annat luftfartyg skall behdlla kurs och
hastighet. Befalhavare & dock alltid skyldig att vidta sddana &tgéarder som bast
tjdnar till att undvika kollision.” Nér det géller vem som har skyldighet att vgja
namns " Motordrivet luftfartyg som & tyngre an luften skall vgafor luftskepp,
segelflygplan samt ballonger.” Det finns inga sérskilda regler for ballonger
inbordes. Enligt mom. 3.2.2.4 Upphinnande skall ”Upphinnande luftfartyg ... ,
oavsett om det befinner sig i stigning, nedgang dller planflykt, véjafor det
upphunna luftfartyget genom att andra sin kurs & hoger.” Kursandringar med
ballong sker genom andring av hojd.

Vid tavlingar varlden 6ver med manga ballonger i samma omrade har man
vedertagna vgjningsregler. Foraren far inte stiga om han inte & helt séker pa att det
inte finns nagon ballong ovanfor. Rekommenderad stighastighet i nérheten av andra
ballonger & 300 fot/minut (ca 1,5 m/sek). Nar tva ballonger nérmar sig varandra
skall foraren i den hogre belagna ballongen dessutom |1&mna foretrade och om
nodvandigt stiga for att undvikakollision.

Befogenheter och krav vid flygning av varmluftsballonger

| Sverige & ungefar 80% av all varmluftsballong flygning kommersiell verksamhet.
| Stockholmsomradet transporteras omkring 10 000 passagerare per ar. Enligt BCL
finns nér det géller flygning med varmluftsballonger inga skillnader mellan flygning
privat eler i forvarvssyftei form av olikakrav vare sig i certifikat- eller driftbe-
stdmmel ser som det goér vid annan flygverksamhet med andra uftfartyg i forvéarvs-
gyfte. | BCL-C 2.8 moment 7.2 finns en anmérkning som lyder ” Anm BCL-D 4.2
innehaller sarskilda tillaggskrav for tjanstgoring som befalhavare vid |uftfart med
varmluftballong i forvérvssyfte.” | det ovanndmnda kapitel kan SHK konstatera att
det inte finns négra sddana tillaggskrav som anmarkningen hanvisar till. Det betyder
formellt att en nybliven varmluftballongférare kan flyga med upp till 24 passagerare
i en ballong efter en utbildning med totalt 16 timmars flygning varav minst 14
timmar med instruktér ombord som &r kravet vid grundutbildningen.
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L uftfartsinspektionens flygdriftsektion har stéllt som krav vid godk&nnande av

ballongflygforetag att foretagen i sina drifthandbtcker anger mingt foljande krav pa

forarei foretaget vid forvarvsmassig passagerarflygning:

o 21 arsdder

« 100 timmars befahavartid pa varmluftballong

* 2 arscertifikatinnehav

e Utbildning patyp/version

* Mingt en fullastflygning med typen utan betalande passagerare

» Utbildning i brandgl&ckning och omhéndertagande av akut guka och/eller
skadade personer

* Periodisk flygtraning (PFT) infor flygchefen fore forsta flygning och darefter
arligen

» Godkannande av flygchefen for det aktuella uppdraget

« Mingt tre flygningar de senaste 90 dagarna varav minst en patypen innan
betalande passagerare medfors.

| Sverige har Svenska Ballong Federationen tillsammans med de kommersiella
ballongforetagen kommit dverens om att icke kommersiell flygning 6ver Stockholm
inte bor ske med befalhavare som har mindre én 50 timmars ballongflygerfarenhet.

SHK har tagit del av de bestammelser for flygning med varmluftballong som
finnsi England. Dér regleras den kommersiella ballongverksamheten sérskilt
genom bade drift- och certifikatbestammelser. Sammantaget stélls hogre krav pa
utbildning for forare i forvarvssyfte, exempelvis lagst 75 timmar innan certifikat
utférdas, krav pa antal starter inom 90 dagar samt (PFT) en gang per ar. Nér det
gdler flygning over téatbebyggt omrade far det ske palagst 1 500 fots hojd och med
700 meter hinderfrihet i sidled. For att fa landainom tétbebyggt omrade kréavs
specialtillstand.

ANALYS

Olyckan

Denna kvl var vaderforutsattningarna goda och ett 20-tal ballonger befann sig i
[uftrummet ovanfor Stockholms stad. Flertalet hade ungefér samma starttid och
startplats. Darfor kom de att varai néarheten av varandra. Att flygai ett omréde
med manga ballonger innebér kollisionsrisker och stéller hoga krav pa férarnas
uppmérksamhet och planering. Den troghet som foreligger i att mandvreraen
ballong genom stigning och svang fordrar stor vaksamhet hos foraren som ar
skyldig att forvissa sig om att fritt utrymme finns ovanfér om han skall stigaeller
ha en chans att vga. Efter vittnesma och videoinspelning kan SHK konstatera att
den hollandska ballongen steg och kolliderade med den svenska ballongen samt att
den svenske foraren var upptagen av sin flygradio och inte hade tillrécklig uppsikt
paannan trafik. Det & dock pa grund av skillnaden mellan ballongernas vikt,
troghet och stigférmaga tveksamt om kollisionen kunnat undvikas &en om den
svenske foraren observerat den hollandska ballongen ndgot tidigare. Kollisionen
mellan ballongerna pekar pa brist pa uppmarksamhet hos de bada forarna.
Tursamma omstandigheter gjorde att ballongen kom att hamna bland tréd som
bromsade upp nedslaget. Om ekipaget hamnat i vattnet eller direkt pa marken hade
personskadorna blivit allvarligare. SHK noterar att de flytvastar som fanns ombord
var svardtkomliga genom den forpackning de forvaradesi och pa de sétt de var
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fastsatta. Det vore sannolikt béttre att vid flygning 6ver vatten, som ofta sker i
Stockholmsomradet, att passagerare har flytvastar pasig fran borjan. Vid en
kollision eller annat snabbt handel seforlopp som gor att ballongen hamnar i vattnet
finnsinte tid att plocka fram och sétta pa dessa.

Regler for ballongflygning

Med tanke pa att ungefar 10 000 passagerare per ar barai Stockholmsomradet
flyger med ballong anser SHK att det & anmérkningsvart att det inte finns ett
regelverk som reglerar den kommersiella delen av denna verksamhet; sdsom det
finnsinom annan flygverksamhet. Svenska Ballong Federationen har tillsammans
med de kommersiella foretagen gjort egna dverenskommelser men rent formellt har
en nyutbildad ballongfdrare rétt att flyga en stor ballong med exempelvis 24
passagerare dver tatbebyggt omrade. SHK har belyst problemet vid tidigare
utredningar (Rapport C 1996:18).

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behtrighet att utfora flygningen.

b) Varmluftsballongerna hade géllande luftvardighetsbevis.

¢) Fygradioni den svenska varmluftballongen fungerade endast med
medhdrning.

d) Den hollandska varmluftballongen steg upp i den svenska.

€) Den kommersielladelen av varmluftsballongverksamheten &r inte reglerad i
BCL.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att bada ballongernas forare inte hade uppmérksamhet pa
varandra.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- dvervaga krav patrafikflygarcertifikat for ballong vid férvarvsmassig ballongflyg-
ning och att,

- dvervaga krav pa anvandning av flytvastar dér flygning dver vatten kommer att
ske under en storre del av flygningen.



