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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héandelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skél for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och foérebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 10 maj 2016 om att en olycka med en varmluftsballong
med registreringsbeteckningen SE-ZOU intraffat vid Nynéas Fallet, Orebro lén,
samma dag klockan 21.08.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson,
ordférande, Ola Olsson, utredningsledare, Sakari Havbrandt, operativ utredare
samt, fram till den 23 september 2016, Jens Hjortensjo, utredare beteende-
vetenskap.

Haverikommissionen har bitratts av Stefan Hansson som sakkunnig expert
inom flygning med varmluftsballong.

Som ackrediterad representant for Storbritannien har Marcus Cook fran Air
Accidents Investigation Branch (AAIB) deltagit i utredningen genom att repre-
sentera tillverkaren for varmluftsballongen och brénnaren.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.
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Som radgivare fran den europeiska byran for luftsakerhet (EASA) har Raluca-
Maria Negoescu deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen, Storbritanniens sakerhetsutredningsmyndighet
(AAIB) samt Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten och de tva passagerarna samt med ett
flertal vittnen pa marken.

Ett haverisammantrade holls den 14 november 2016. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ

Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Innehavare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:

Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-ZOU, Lindstrand A Type Hot Air
Ballons

LBL-120A

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

1423

Ballongflyg i Vast AB

2016-05-10, klockan 21.08 i dagsljus.
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Nynas Fallet, Kumla, Orebro lan,
(position 59°10N 015°19E, 45 meter Gver
havet)

Kommersiell flygning med
varmluftsballong

Enligt SMHI:s analys: Vind: Vast 5 knop,
cirka kl. 21 snabbt omslag till
nordnordost 15-20 knop, byig vind.

Sikt: > 10 km. Moln: Inga under 5 000
fot. Temperatur: 20-24°C, bakom
kallfronten cirka 15°C. Daggpunkt: +1°C,
bakom kallfronten +6°C.

QNH? 1015 hPa, stigande.

3

1

2

Allvarliga

Betydande

Skador pa en kraftledning

31 &r, FB*
389 timmar, varav 84 timmar pa typen
2 timmar, bada pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 2

! ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid varlden over.
® QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

* FB - Ballongforarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Avsikten med flygningen var att utféra en upplevelseflygning med tva
passagerare. Vaderprognoserna visade att vindstyrkan skulle komma att 6ka
under kvéllen pa grund av en skarp kallfront som rorde sig séderut over
Svealand under eftermiddagen och kvéllen.

Varmluftsballongen startade strax efter klockan atta pa kvallen i gynnsamma
vaderforhallanden. Flygtiden beraknades till en timme. Efter omkring 40
minuters flygning observerades en pataglig vaderforandring i form av dimma.
Piloten beslutade att omedelbart avbryta flygningen och pabdrja nedstigning.
Innan landningen hann pabdrjas dndrade dock vinden riktning och styrka vilket
oméjliggjorde en landning pa den forst utsedda platsen, varfor piloten fick
valja ut en ny landningsplats.

Den forsta marksattningen pa den valda landningsplatsen blev mycket hard da
bade sjunkhastigheten och farten var hog. Samtliga ombordvarande forlorade
balansen och foll omkull. | samband med detta rakade piloten oavsiktligt satta
brannarna pa full effekt. Detta bidrog till att ballongen steg till 30-50 meters
hoéjd. Kort darefter lyckades piloten stanga av bréannarna.

En andra markséattning gjordes efter cirka 1 000 meter. Aven denna blev hard.
Ballongkorgen drogs darefter efter marken och var tidvis i luften en bit ovanfor
marken. Systemet for att snabbt tomma ballongen pa varmluft aktiverades inte i
samband med denna s&ttning.

Ungeféar 400 meter efter den andra markséttningen foll piloten ur ballong-
korgen varpa ballongen steg med endast de tva passagerarna ombord.
Passagerarna mandvrerade dock toppventilen sd att ballongen ater sjonk mot
marken. De beslutade sig darefter for att ldmna ballongen. Den forsta
passageraren fastnade i samband med detta under en kort stund mellan korgen
och marken. Den andra passageraren fastnade med sin fot i en mandverlina.
Passageraren drogs, fasthallen av linan, efter ballongen i flera hundra meter
innan ballongen drev in i en kraftledning och stannade.

Piloten och en av passagerarna skadades allvarligt i samband med héndelsen
medan den andra passageraren fick lindriga skador.

Mot bakgrund av den vaderinformation som fanns tillganglig framstar, enligt
haverikommissionens mening, marginalen som vél liten mellan tiden for
planerad avslutad flygning och den tidpunkt da det fanns skal att anta att vadret
kunde bli kraftigt forsamrat. Det finns dock inga regler avseende
tidsmarginaler mellan planerad flygning och prognostiserat signifikant
flygvader. Inférandet av sadana regler skulle enligt haverikommissionens
mening kunna minska risken for olyckor av den héar typen.

Nar den harda landningen intraffade hade piloten inte pa sig den sakerhetssele
som fanns i korgen. Det finns dock inga tydliga foreskrifter under vilka
forhallanden piloten ska ta pa sig sakerhetsselen. De nationella reglerna
kommer ocksa inom kort att ersattas av gemensamma europeiska regler. Enligt
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forslagen till nya regler kommer den aktuella typen av ballong inte langre
omfattas av nagot krav pa sékerhetssele. Da handelsen visar att det finns risk
for att piloten ramlar ur korgen aven i den aktuella typen av ballong anser
haverikommissionen att EASA bor 6vervaga att infora krav pa sakerhetssele
for alla typer av ballonger i kommersiell trafik och att i regelverket klargéra
nar denna ska anvéandas.

Olyckan orsakades av foljande faktorer:

e Flygningen planerades med en alltfor liten, om an tillaten, tidsmarginal
till prognosticerade signifikanta vaderforhallanden som skulle komma
att omojliggora en saker flygning.

e En hog fart och sjunkhastighet vid landningen gjorde att marksatt-
ningarna blev mycket harda. Efter en hard markkontakt fll piloten
dessutom ur korgen och férlorade darmed mojligheterna att kontrollera
ballongen.

e Systemet for en snabb tomning av ballongens varmluft aktiverades inte
I samband med den andra marksattningen.

Sakerhetsrekommendationer

For narvarande galler Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:48) om
kommersiell flygning med bemannad varmluftsballong. Nya foreskrifter for
ballongflygning, som kommer att ersitta de nationella reglerna, ar under
utarbetande inom EASA och planeras bli inforda under 2018. Med anledning
av detta anser haverikommissionen att det inte &r &ndamalsenligt att
rekommendera forandringar i de gallande nationella foreskrifterna, utan véljer
att istéllet rikta rekommendationerna till EASA.

EASA rekommenderas att:

e Overviga att infora krav pé tidsmarginaler mellan planerad landningstid
och signifikant vader. (RL 2017:06 R1)

e Overvaga att infora krav pa sékerhetssele eller annan fasthallnings-

anordning for alla ballonger i kommersiell trafik och klargéra under
vilka forhallanden anordningen ska anvandas. (RL 2017:06 R2)
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FAKTAREDOVISNING
Redogdrelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att genomfdra en upplevelseflygning
med tva passagerare.

Forberedelserna infor flygningen innefattade bland annat last- och
navigationsberakningar, insamling av véaderinformation samt en
genomgang for passagerarna om sakerheten vid flygning med
varmluftsballong.

Vaderinformation inhdmtades under eftermiddagen fram till kl. 17.30
med hjalp av Svenska ballongfederationens medlemsvader, SMHI:s
oversiktkarta for signifikant flygvader (SWC)> samt véderapplika-
tionerna yr.no och WeatherPro. Dérefter inhdmtades vaderinformation
med hjalp av yr.no och WeatherPro fram till strax fore flygningen.

Vaderprognoserna visade att vinden skulle komma att 6ka under
kvallen pa grund av en kallfront. Piloten avsag att gora en slutlig
beddmning av védret och forutsattningarna for flygningen vid start-
platsen.

Under eftermiddagen hade piloten och en av passagerarna en dialog
via sms angaende majligheten att genomfara flygningen. Av dialogen
framgar att flygningen var en 6verraskning for den andra passageraren
och att det var dnskvart att genomfora flygningen denna dag eftersom
andra foreslagna tidpunkter inte var lampliga av olika ské&l. Vidare
visar dialogen att piloten var val medveten om den prognostiserade
kallfronten och uttryckte att det var en faktor som kunde komma att
omdjliggora flygningen. Det framgar ocksa att piloten fick positiv
respons fran en av passagerarna da han forklarade att han var villig att
gOra ett forsok att genomfora flygningen.

Efter att ha varit pa _t_vé tankbara startplatser valdes Pilangens modell-
flygfalt sydvést om Orebro.

Forutom piloten medverkade markpersonal fran foretaget i foljebilar.
En vindsondering med sma pilothallonger utférdes for att faststalla
vinden pa olika hojder. Med radande vindforhallanden, svaga vindar
fran vast, planerades en fardrutt sder om sjon Hjalmaren mot Stora
Mellésa sydost om Orebro. Piloten bedémde att forutsattningarna for
flygning var gynnsamma och startade kl. 20.07. Flygtiden berédknades
till en timme.

® SWC - Significant Weather Chart.
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Figur 1. Den aktuella varmluftsballongen. Foto: Marcus Ewertsson.

1.1.2  Handelseforlopp

Flygningen genomfordes inledningsvis under gynnsamma forhallan-
den pa flyghojder mellan 2 000 och 3 000 fot. Vindhastigheten, och
darmed aven ballongens fart, var pa dessa flyghojder 20-25 km/tim.
Passagerarna visade stort intresse for ballongens mandvrering och
larde sig bl.a. toppventilens funktion.

Efter omkring 40 minuters flygning observerade de ombordvarande att

dimma bdrjade komma in pa norra sidan av sjon Hjalmaren och att
vagor badrjade formas pa sjon.
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Piloten beslutade pa grund av de observerade vaderforandringarna att
omedelbart avbryta flygningen och paborjade en nedstigning fran
3000 fot. Nar ballongen narmade sig marknivan och befann sig pa
300 fots flyghojd, hade dimman kommit néra. Piloten valde ut en
lamplig landningsplats, men innan landningen hann pabodrjas andrade
vinden riktning och styrka vilket oméjliggjorde en landning pa den
valda platsen. Piloten valde da ut en ny landningsplats séder om sjon
Vastra Kvismaren.

Piloten instruerade passagerarna om lamplig position och placering i
korgen infor landning. Under finalen och pa 300 fots hojd steg
ballongen ovantat till 600 fot. Piloten motverkade detta genom att
oppna toppventilen, varpa ballongen borjade sjunka igen. Enligt
piloten visade utrustningen pa hans dator en fart 6ver marken pa 45
km/tim (24 knop).

Sattningen blev mycket hard och kom att ske vid en jordvall 70 meter
fore det utsedda faltet. Bade sjunkhastigheten och farten var hog.
Samtliga ombordvarande forlorade balansen och foll omkull. Piloten,
som hade handen pa handtagen for brannarna, rakade i samband med
detta oavsiktligt sitta brannarna pa full effekt. Detta bidrog till att
ballongen steg till 30-50 meters hojd. Piloten, som var omtumlad och
dessutom hade tappat sina glasdgon vid séttningen, hade svarigheter
att se och orientera sig. Kort darefter lyckades piloten anda stanga av
brannarna.

| syfte att forhindra en ny hard sattning ateraktiverade piloten
brannarna och stangde toppventilen. Men dven den andra séttningen
blev hard (se figur 2). Ballongen drogs darefter av vinden med hog
fart 1angs marken med korta luftburna intervaller. Ungefar 400 meter
efter den andra sattningen foll piloten ut ur ballongkorgen i samband
med en hard markkontakt.

Ballongen steg darefter med endast de tva passagerarna ombord till
10-15 meters hojd. Eftersom passagerarna under flygningen fatt lara
sig att den rodvita mandverlinan kontrollerar toppventilen drog en av
dem i linan sa att ballongen sjonk mot marken.

Passagerarna beslutade sig darefter for att 1amna ballongkorgen, som
fortfarande drogs av vinden med hog fart. Den forsta passageraren
fastnade under en kort tid mellan korgen och marken. Nér den andra
passageraren ldmnade korgen fastnade dennes fot i en mandverlina.
Passageraren drogs, fasthallen av linan, efter ballongen, periodvis i
luften och periodvis pa marken i hog fart i flera hundra meter innan
ballongen drev in i en kraftledning och stannade (se figur 3).

Vid kraftledningen stod en gravmaskin som passageraren lyckades fa
fast linan i. Han fick sedan hjalp av en tillskyndande person att
komma loss fran linan.
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Figur 2. Markspar av den andra sattningen.

Figur 3. Ogonblicket da ballongholjet traffade kraftledningen. Foto: Emil Axelsson.
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1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade 1 1 2 -
Lindrigt skadade - 1 1 -
Inga skador - 0 -
Totalt 1 2 3 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador

1.4.1  Miljopaverkan
Mindre skador pa grodor och vegetation.

1.4.2  Ovriga skador

Olyckan orsakade skador pa en 10 kV kraftledning. Till foljd av detta
uppstod ett stromavbrott som varade i tva timmar fram till kl. 23.20.
Darutover uppstod skador pa ett flertal stangsel.

1.5 Besattningen

15.1 Piloten
Piloten, 31 ar, hade ballongférarcertifikat med operativ och medicinsk
behorighet.
Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 2 389
Aktuell typ 1 1 2 84

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2.
Inflygning pé typ gjordes den 23 oktober 2012. Senaste PC® genom-
fordes den 5 januari 2016 pa typen.

1.5.2  Pilotens tjanstgoring
Flygningen var pilotens forsta och enda for dagen.

1.5.3  Ovrig berord personal

Vid flyguppdraget deltog tre personer som markpersonal i tva folje-
bilar.

8 pC (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.
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1.6

16.1

1.6.2

1.6.3

Luftfartyget

Varmluftsballongen

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Typcertifikatinnehavare Cameron Balloons Ltd

Modell Lindstrand LBL-120A

Serienummer 1423

Tillverkningsar 2012

Flygmassa, kg Max tillaten startmassa 1 200.
aktuell 710

Masscentrumléage Inte aktuellt

Total gangtid, timmar 153
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar 30

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Propan

Brannare

Typcertifikatinnehavare Cameron Balloons Ltd
Motortyp LBL Jetstream Il
Antal brénnarenheter 2

Total gangtid, timmar 153

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar 30

Kvarstaende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

Toppventilen

Pa toppen av ballonghéljet finns en Oppning med en ventil som
m0ojliggor reglering av utflodet av varmluft. Ventilen mandvreras med
en rodvit lina. Ventilen anvénds under flygning for att sléppa ut
varmluft och darmed minska ballongens lyftkraft, samt for témning av
ballongen vid landning. Ballongen hade ett extra system som medger
en snabb och fullkomlig témning av ballongen vid landning. Detta
system kontrolleras av en rod lina. Systemet kan aterstallas med den
rodvita linan.

Ballongens manévrering

En varmluftsballong ar kontrollerbar i hojdled genom att piloten kan
aktivera brannarna och varma ballongen, vilket okar lyftkraften sa att
ballongen stiger. Genom att 6ppna toppventilen slapps varmluft ut
varpa ballongen kyls ned och sjunker. Piloten kan inte direkt manov-
rera ballongen i horisontalplanet, eftersom ballongen ror sig med
vinden i den luftmassa den befinner sig i. Piloten kan dock i viss man
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indirekt styra ballongen horisontellt genom att valja flyghdjder med
olika vindriktning.

1.7 Meteorologisk information

1.7.1  Meterologiska forhallanden

En skarp kallfront, med risk for lokalt askvéader soder om fronten,
rorde sig soderut Over Svealand under eftermiddagen och kvéllen.

1.7.2  Meterologiska prognoser

SMHI utfardar oversiktskartor (SWC)’ for signifikanta vaderfor-
hallanden i Sverige och angransande lander gallande for en bestamd
tidpunkt. Signifikant flygvader definieras enligt Chicagokonven-
tionens Annex 3 som véader innefattande bland annat askvéder och
turbulens. Sadant véader far anses vara otjanligt flygvader for varm-
luftsballonger.

SWC utfardad den 10 maj kl. 15.45 som géllde for kl. 20.00 visade en
skarp kallfront som rorde sig soderut. (se figur 4).

" SWC - Significant Weather Chart.
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valid time 18 UTC 10.05.2016

© FMI/ SMHI

swc SFC-FL450

Issued by SMHI at 1345 UTC
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Flgur 4. SWC utskrn‘t Kélla: SMHI Omradet for flygnlngen och olycksplatsen ar markerat
med en orange ellips syd om kallfronten.

En &ndrad SWC utfardad kl. 20.00 och som gallde fér samma tidpunkt
visade en traglinje strax norr om omradet for olyckan med svar
turbulens pa lag hojd (se figur 5). Ett trag eller en traglinje ar ett lang-
strackt omrade med lagre lufttryck som kannetecknas av by- och
askmoln. En traglinje kan rora sig med hastigheter mellan tjugo och
sextio knop och leda till plotsliga och 6verraskande véderomslag,
exempelvis fran solsken till regnskurar och kraftig, byig vind pa

mycket kort tid.
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SWC skcrraso AMD valid time 18 UTC 10.05.2016

Issued by SMHI at 1800 UTC @ FMI/ SMHI
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F|gur5 SWC utskrift. Kélla: SMHI.

SMHI utfardar &dven flygplatsprognoser (TAF)® for vadret pa ett
trettiotal flygplatser i Sverige. Flygplatsprognosen for Orebro
flygplats utfardad den 10 maj kI.16.30 angav att vinden fran kl. 17.00
skulle vara sydvastlig 10 knop. Mellan kl. 19.00 och 21.00 skulle vin-
den bli nordvastlig 7 knop. Mellan kl. 22.00 och 24.00 skulle vinden

bli nordostlig 10 knop med vindbyar upp till 20 knop.

En senare uppdaterad flygplatsprognos utfardad kl. 19.30, angav att
vinden skulle bli nordostlig 10 knop med byar upp till 20 knop redan

fran kl. 21.00.

Vindprognosen for Orebro pa yr.no, tillganglig kl. 15.00, sdg ut som
foljer (prognosen ar for 10 minuters medelvind pa 10 meters hojd):

KIl. 20.00 vind nordvast 5 m/s (10 knop)
KI. 21.00 vind nordvast 4 m/s (8 knop)

8 TAF — Terminal Area Forecast.
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KI. 22.00 vind nordost 9 m/s (18 knop)
Uppdaterad vindprognos pa yr.no tillganglig omkring kl. 18.00:

KI. 20.00 vind nordvast 4 m/s (8 knop)
KI. 21.00 vind nordvast 3 m/s (6 knop)
KI. 22.00 vind nordost 7 m/s (14 knop)

Enligt Yr presenteras inte vindbyar pa webbplatsen i Sverige. Vidare
kan en prognos i verkligheten bli uppdaterad senare &n den tid som
anges.

Vindprognosen for Orebro flygplats, enligt information tillganglig via
Svenska ballongfederationens medlemsvader och applikationen
WeatherPro, utfardad kl. 15.00, sag ut som féljer (vinden ar mark-
vind):

KI. 20.00 vind vast 6,3 knop, byvind 14,9 knop
KI. 21.00 vind nordvast 7,8 knop, byvind 16 knop

Vindprognosen for Orebro flygplats, enligt information tillganglig via
Svenska ballongfederationens medlemsvader och applikationen
WeatherPro, utfardad kl. 18.00, sag ut som foljer:

KI. 20.00 vind vast 5,7 knop, byvind 14,5 knop
KI. 21.00 vind nordvast 7,5 knop, byvind 16,1 knop
KI. 22.00 vind nordost 9,6 knop, byvind 18,8 knop

1.7.3  Meterologiska forhallanden vid tidpunkten for olyckan
Enligt SMHI:s analys:

Vind: Vast 5 knop, cirka kl. 21 snabbt omslag till nordnordost 15-20
knop, byig vind.

Sikt: mer &n 10 km.

Moln: Inga under 5 000 fot.

Temp: 20-24 grader, bakom kallfronten cirka 15 grader.

Daggpunkt: +1 grad, bakom kallfronten cirka +6 grader.

QNH: 1015 hPa, stigande.

Av matningar vid Orebro flygplats framgar att vinden vred sig snabbt

fran vast till nordost kl. 21.10, se figur 6, samtidigt som vindhastig-
heten 6kade till 25-30 knop i byarna, se figur 7.
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Figur 6. Vindriktning vid bana 01 och 19 p& Orebro flygplats. Tiden &r angiven enligt UTC.
Av bilden framgar tydligt hur snabbt vinden andrade riktning vid tiden for olyckan. Kalla:

Orebro Airport.
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Figur 7. Vindhastighet vid bana 01 och 19 pé& Orebro flygplats. Tiden &r angiven enligt UTC.
Av bilden framgar hur snabbt vinden 6kade i styrka vid tiden for olyckan. Kalla: Orebro
Airport.

1.7.4  Vindgradient

Vindens friktion mot markytan medfor att vindhastigheten &r lagre
narmast marken men ¢kar med hoéjden. Denna effekt (vindgradienten)
varierar med vindstyrkan och verkar fran markytan och upp till nagra
hundra meters hojd. Vindgradienten medfor att en stromning uppkom-
mer 6ver ballonghdljet. Genom att luftstrommen Gver ballongen kroks
Over dess topp uppstar ett omrade med lagt tryck Gver ballonghdljets
topp. Detta medfor att ett aerodynamiskt lyftkraftstillskott skapas som
bidrar till att ballongen stiger.
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Figur 8. Principskiss av vindgradientens verkan pa ballongen fére och efter landning.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ombord pa ballongen fanns en barbar dator for navigering med in-
stallerad mjukvara av varumarket Windmaster.

1.9 Radiokommunikationer

Piloten hade radiokontakt med flygtrafikledningen pa Orebro flyg-
plats.

UtOver sedvanlig kommunikation avseende klareringar m.m. begérde
piloten information om vinden och bad om att fa bli anropad om
vinden O0kade markant. Kl. 21.09 anropade flygtrafikledningen piloten
utan att fa nagot svar. Da hade olycksforloppet redan paborjats.

1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Ballongen var utrustad med en navigeringsutrustning som registrerade
parametrar fran en barbar dator med GPS till en server. Utrustningen
foll ut ur ballongen i samband med den forsta sattningen. Haveri-
kommissionen har tagit del av navigeringsinformationen. Ballongens
fardvéag visas i figur 9.
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Figur 9. Ballongens fardvég visas av den gula linjen. Forsta marksattningen dr markerad.
Bild: Google Earth. Kartdata: © Lantmateriet Dnr R61749-13002.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Den forsta markséttningen gjordes i sodra delen av naturreservatet
Véstra Kvismaren. Ballongen fortsatte sedan i sydvastlig riktning. En
andra marksattning gjordes efter cirka 1 000 meter. Darefter drogs
ballongen efter marken eller i luften under ytterligare 1 000 meter.
Den stannade slutligen vid en kraftledning i ndrheten av ett bostadshus
(se figur 10). Omradet vid olyckplatsen bestod i huvudsak av Gppna
falt och hagar.

Andra markséttning//

<

A

. 3 y,
\_\,._4,.‘-\\ Vi

Figur 10. Markerad stracka fran forsta marksattning fram till slutlig position. Kartbild: Google
Earth. Kartdata: © Lantméteriet Dnr R61749-13002.
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1.12.2 Luftfartygsvraket

Ballongen bargades under kvallen och transporterades till en lokal i
Orebro dér en teknisk undersokning utférdes. Undersokningen gav
foljande resultat:

e Ballongholjet fick rivskador pa ett flertal paneler samt brann-
skador pa paneler i holjets 6vre och nedre delar.

e Brannskadorna pa héljets 6vre delar har sannolikt orsakats av
ljusbagar nar ballongen traffade kraftledningen.

e Ballongkorgens struktur fick betydande skador.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller
fysiska kondition var nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Ingen brand uppstod.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Forsta samtalet till SOS Alarm om handelsen kom in kl. 21.14. Tre
ambulanser sandes till platsen. Dessutom deltog polis och réaddnings-
tjanst i raddningsinsatsen.

N&gon nodsandare (ELT®) var inte installerad och en sddan &r inte
heller nagot krav for varmluftsballonger.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av
sakerhetssele

Utrymmet for pilot och passagerare bestar av en korg, i huvudsak
tillverkad av rotting, som de ombordvarande star i under flygning.

Piloten och en av passagerarna adrog sig allvarliga skador vid olyck-
an. Den andra passageraren fick lindriga skador.

Sékerhetsbalten fanns inte och ar inte heller nagot krav. En sakerhets-
sele for piloten fanns dock installerad. Selen anvéndes inte under
handelsen. Enligt piloten fanns det inte tid att ta pa sig den under
h&ndelseforloppet.

Enligt 2 kap. 31 8 Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:48) om
kommersiell flygning med bemannad varmluftsballong ska den forare
som mandvrerar ballongen vara férankrad med sakerhetslina vid
landning “om forhallandena kraver detta”. Denna forankring ska vara
sa utford att den inte hindrar forarens arbete. | operatérens drifthand-

° ELT (Emergency Locator Transmitter) - nodsandare.
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1.16

1.17

1171

1.17.2

bok anges endast att en sdkerhetssele ska finnas i korgen. Varken i
myndighetsforeskriften eller i drifthandboken anges narmare under
vilka forhallanden sékerhetsselen ska anvandas.

Enligt Kommissionens férordning (EU) nr 965/2012, som planeras bli
inford for kommersiell flygning med varmluftsballong under 2018,
ska ballonger som har ett sarskilt utrymme for befélhavaren vara
utrustade med ett fasthallningssystem for befalhavaren. EASA:s regler
kommer att ersatta de nationella foreskrifterna.

Enligt EASA:s forslag till nya operativa regler for ballonger *° ska ett
fasthallningssystem for befalhavaren finnas for ballonger som ar
utrustade med ett sarskilt utrymme for befalhavaren eller ar utrustade
med sa kallade vridningsventiler. For sadana ballonger maste
befalhavaren atminstone ha pa sig systemet under landning.

Sarskilda prov och undersékningar
Inga.

Operatdrens organisation och ledning

Operatoren

Ballongflyg i Vast AB hade ett giltigt tillstand for passagerarflyg-
verksamhet utfardat av Transportstyrelsen. Den senaste verksamhets-
kontrollen var utférd den 16 mars 2015.

Piloten hade ett giltigt avtal om tjanstgéring inom foretaget.
Flygningen bestalldes genom Ballongflyg i Orebro som &r ett salj-
bolag for Ballongflyg i VVast AB.

Operatdrens foreskrifter for vaderinformation

Enligt operatdrens drifthandbok ska en prelimindr vaderprognos
inhdmtas kl. 15.00 och kl. 16.00 ska meddelande lamnas per telefon-
svarare till passagerare och personal om forestaende flygning. Vidare
anges att en ny utvardering av vaderprognosen ska goras en timme
fore flygningen.

| drifthandboken anges att kéllor for vaderinformation kan vara:

SMHI Lantbruksvéader

Laghojdsprognos (LHP)

Meterologen direkt (GBG)

Webbplatsen www.ballong.org — Svenska ballongfederationen
medlemsvader

Lantbruksvader med radarbilder

e SMHI

e LFV —Flight planning center

0 EASA:s yttrande nr 01/2016 ”Andring av de europeiska operativa reglerna for ballonger”.
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1.17.3 Operativa begransningar for flygning
| operatdrens drifthandbok anges foljande operativa begrénsningar for

flygning:

Max startvind mark: Rekommendation 10 knop, baseras pa
lokala forhallanden.

Max landningsvind Rekommendation 8 knop, baseras pa

lokala forhallanden.

| flyghandboken for ballongen anges féljande:

Ballongen bor inte flygas i meteorologiska forhallanden som ger
upphov till oberakneliga och byiga vindar, vilket kan orsaka en
okning pa 10 knop 6ver medelvind. Den maximala markvindshastig-
heten for start och landning ar 15 knop.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Foreskrifter med krav pa pilotens erfarenhet

Enligt 2 kap. 66 § i Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:48) om
kommersiell flygning med bemannad varmluftsballong far flygchefen
inte utse en forare till befalhavare pa en ballong om inte féraren under
de narmaste foregdende 90 dagarna antingen har utfort minst 3
ballongflygningar som beféalhavare, varav minst en med aktuell typ,
eller har genomgatt periodisk flygtraning (PFT)™.

1.18.2 Foreskrifter om vaderforhallanden

Enligt 2 kap. 19 § Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:48) om
kommersiell flygning med bemannad varmluftsballong far en flygning
inte paborjas “forran aktuella vaderrapporter, vaderprognoser, egna
iakttagelser eller en kombination av dessa visar att vaderfor-
hallandena pa strackan kommer att vara sddana att flygningen gar att
genomfora pa ett sakert satt och med hansyn till tillampliga
begransningar i flyghandboken, drifthandboken, BCL-T samt dessa
foreskrifter .

EASA:s yttrande nr 01/2016 “Andring av de europeiska operativa
reglerna for ballonger” innehaller ett forslag om att befalhavaren far
paborja eller fortsatta en flygning enligt de visuella flygreglerna
(VFR) enbart om den senast tillgdngliga meteorologiska
informationen visar att vaderforhallandena langs flygvagen och vid
den avsedda destinationen vid den beréknade tidpunkten for
anvandning kommer att uppfylla eller vara mer gynnsamma é&n
tillampliga operativa minima for visuellflygning och inom de meteo-
rologiska begransningarna som anges i flyghandboken. Innan
flygningen pabdrjas ska befalhavaren kanna till all tillganglig meteo-
rologisk information som &r andamalsenlig for den avsedda flyg-

1 PET har sedermera bytt beteckning till PC (Proficiency Check), dvs. kontroll av flygkompetens.
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ningen vilket inkluderar en genomgang av tillgangliga aktuella
vaderrapporter och véderprognoser och en planering av alternativa
atgarder om flygningen inte kan slutforas som planerats.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Inte aktuellt.
2. ANALYS
2.1 Fardplaneringen

2.1.1  Marginaler till signifikant flygvader

Den véderinformation som inhdmtades fore flygningen och fram till
kl. 17.30 omfattade SMHI:s Oversiktskarta Over signifikant vader
(SWC), Svenska ballongfederationens medlemsvéder samt véder-
applikationerna yr.no och WeatherPro. Déarefter anvénde sig piloten
endast av applikationerna yr.no och WeatherPro.

Av SMHI:s oversiktskarta for signifikant flygvader utfardad kl. 15.45
framgick att en skarp kallfront som skulle medfora risk for askvader
rorde sig soderut Over Svealand under eftermiddagen och kvéllen. De
vaderprognoser som piloten anvande vid fardplaneringen visade dock
pa en mattlig vind (6-8 knop) fran nordvast till och med kl. 21.00.
Enligt prognoserna skulle daremot vinden darefter andra riktning och
Oka i styrka kl. 22.00. Enligt den prognos som var tillganglig kl. 15.00
pa vaderapplikationen yr.no skulle vinden kl. 22.00 komma att oka till
18 knop. | den prognos som fanns tillganglig kl. 18.00 reviderades
dock vindstyrkan till 14 knop (se avsnitt 1.7.2).

Eftersom piloten planerade att landa ungefér vid niotiden pa kvéllen
far de prognostiserade vaderforhallanden under den planerade
flygtiden i princip anses ligga inom operatérens gransvarden (10 knop
max. startvind och 8 knop max. landningsvind). Enligt WeatherPro
fanns det dock risk for vindbyar som lag utanfor ballongens drifts-
begransningar. Lokalt pa startplatsen radde dock endast svag vastlig
vind fore start (se avsnitt 1.1.1). Mot den bakgrunden kan piloten inte
anses ha agerat i strid med driftsbegransningarna nar han tog beslutet
att genomfora flygningen.

Det ligger dock i sakens natur att vaderprognoser ar ungefarliga saval
betraffande prognosticerade vaderforhallanden som tider for vaderom-
slag. Mot bakgrund av de prognoser som piloten tog del av framstar
darmed marginalen som val liten mellan planerad avslutad flygning
och den tidpunkt da det fanns skal att anta att vadret skulle bli kraftigt
forsamrat med risk for askvader. Det finns dock inga regler avseende
tidsmarginaler mellan planerad flygning och prognostiserat signifikant
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otjanligt flygvader. Eftersom det med en ballong inte gar att vanda och
flyga mot battre vader skulle enligt haverikommissionens mening ett
inforande av sadana regler kunna minska risken for olyckor av den har

typen.

RL 2017:06

2.1.2  Kallor for information om flygvader

En flygplatsprognos (TAF)*? for Orebro flygplats utfardad drygt 30
min fore starten angav att vinden skulle bli nordostlig 10 knop med
byar upp till 20 knop vid tidpunkten for planerad landning. Sadana
forhallanden ligger utanfor driftbegransningarna bade i operatdrens
drifthandbok och i flyghandboken. Att denna véaderférsamring skulle
intraffa redan fran kl. 21.00 framgick dock inte av varken yr.no eller
WeatherPro och detta var saledes inte ndgot som piloten kénde till.

En dndrad SWC-karta varnade senare ocksa for bl.a. svar turbulens pa
lag hojd strax norr om omradet for olyckan. Denna prognos utfardades
dock inte forran kl. 20.00, dvs. forst strax fore start. Piloten hade
saledes inte heller tagit del av denna information.

Av utredningen framgar att flygplatsprognosen, som ingar i SMHI:s
flygvadertjanst, inte anvéndes i planeringsunderlaget for flygningen.
Vaderinformation fran andra kallor an SMHI:s flygvadertjanst kan
visserligen utgora ett komplement till flygvadertjansten, men kan,
enligt haverikommissionens mening, inte ersétta denna for planering
av en flygning. Applikationen yr.no redovisar exempelvis inte vind-
byar och prognoserna uppdateras ibland med viss fordrojning.

2.1.3  Fragan om press att utfora flygningen

Haverikommissionen har undersokt fragan om piloten kan ha
paverkats av passagerarnas Onskemal att genomféra flygningen.
Piloten har dock uppgett att han aldrig skulle tumma pa sakerheten for
att vara tillmotesgaende mot passagerare, eftersom han ar minst lika
man om att komma ner helskinnad efter en flygning som han &r att ta
ner passagerarna helskinnade. Han har vidare uppgett att han redan
vid ett tillfalle hade stallt in en flygning med passagerarna pa grund av
daligt flygvader. Enligt piloten skulle han aldrig genomfora en
flygning pa en tveksam prognos. Baserat pa de vaderprognoser han
hade ansag han tvartom att vadret var fullt flygbart och att det skulle
ga att landa pa ett sdkert satt innan solen gick ned. Haverikom-
missionen har ingen anledning att ifrdgasatta pilotens uppgifter i detta
avseende.

2 TAF- Terminal Area Forecast.
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2.2 Landningen

Strax fore landningen andrade vinden riktning och styrka vilket gjorde
att landningen inte kunde genomféras pa den plats som valts. Som
framgatt utsags istéllet en ny landningsplats.

Pa finalen, nar hojden blev Iag och ballongen hamnade i vindgra-
dienten (se avsnitt 1.7.4), uppstod en aerodynamisk lyftkraft som
medfdrde att ballongen borjade stiga. Piloten motverkade detta genom
att 6ppna toppventilen och slappa ut varmluft. Nér ballongen stigit ur
vindgradienten upphdrde den aerodynamiska lyftkraften. Detta resul-
terade i en hog sjunkhastighet och en hard marksattning nagot fore
den utsedda landningsplatsen.

Vid marksattningen bromsades ballongen upp vilket orsakade en hdg
stromningshastighet over ballonghéljet som medforde att den aero-
dynamiska lyftkraften ater 6kade. Det ar dven sannolikt att ballongens
varmluft inte kom att tommas i tillrdcklig omfattning. Darutdver kom,
som framgatt, brannarna att i samband med den harda sattningen
oavsiktligt foras till full effekt. Sammantaget ledde detta till att ballon-
gen steg upp till 30-50 meters hojd. Piloten stangde da ventilerna till
gasbehallarna.

Aven den andra marksattningen blev héard. Efter den drogs ballongen
langs marken omvéxlande med kortare stigningar upp i luften. Detta
berodde pa att systemet for en snabb tdmning av ballongens varmluft
inte aktiverades, vilket i sin tur far anses bero pa att piloten hade
kastats omkull i ballongkorgen och var omtumlad samtidigt som han
hade tappat sina glaségon.

Da piloten efter den andra sattningen foll ur ballongkorgen forlorade
denne slutgiltigt mojligheten att kontrollera ballongen.

2.3 Anvandande av sakerhetssele

Piloten anvande inte den sékerhetssele som fanns i korgen i samband
med landningen. Detta kan ha berott pa det snabba handelseférloppet
och att pilotens uppmarksamhet i stallet var koncentrerad pa att
genomfora en sa séker landning som majligt och att han darfor, som
han sjalv uppgett, inte hann satta pa sig selen. Det kan vidare uppsta
en nagot marklig situation om piloten plétsligt tar pa sig en typ av
nddutrustning som inte finns tillganglig for passagerarna, vilket kan
verka avhallande pa piloten.

Sasom gallande myndighetsforeskrifter ar utformade synes man ha
prioriterat krav pa sakerhetssele for piloten. Det finns dock inte nagra
tydliga regler om under vilka forhallanden piloten ska ta pa sig
sdkerhetsselen. Haverikommissionen anser mot denna bakgrund att
det bor klargoras under vilka forhallanden som sékerhetsselen ska
anvandas. Ett sadant klargorande skulle dels underlatta for piloten att
gora beddémningen nér selen bor anvéndas, dels gora det lattare for
denne att forklara for passagerarna varfor han eller hon tar pa sig den.
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Som tidigare framgatt kommer de nationella foreskrifterna pa omradet
snart att ersattas av gemensamma europeiska regler som har utarbetats
av EASA. Sasom forslaget ser ut nu kommer det framéver endast
finnas krav pa ett fasthallningssystem for vissa typer av ballonger. For
dessa ballonger foreslas dock ett krav pa att sékerhetsselen ska
anvandas under landning (se avsnitt 1.15.2). Nu aktuell typ av ballong
kommer dock inte att omfattas av kraven. Enligt EASA har man inte
beddmt att risken ar lika stor att piloten ramlar ur korgen i denna typ
av ballong som néar det géller stérre ballonger med ett sarskilt
utrymme for piloten eller ballonger med vridningsventiler. EASA har
vidare bedémt att det kan finnas vissa risker med sakerhetsselar i
ballonger utan sarskilt utrymme for piloten. Den aktuella handelsen
visar dock att det finns risk for att piloten ramlar ur korgen daven i den
aktuella typen av ballong. Haverikommissionen anser darfor att EASA
bor Overvaga att inféra krav pa sakerhetssele for alla typer av
ballonger i kommersiell trafik och att i regelverket klargtéra nér denna
ska anvéndas.

RL 2017:06

2.4 Pilotens behdrighet och utbildning

Pilotens senaste kontroll av flygkompetens (PC)* var utford den 5
januari 2016. Endast tva flygningar var gjorda de senaste 90 dagarna
innan olyckan. Detta innebar att kraven i Luftfartsverkets foreskrifter
(se avsnitt 1.18.1) om att befalhavaren under de narmaste foregaende
90 dagarna antingen ska ha utfort minst tre ballongflygningar som
befilhavare eller har genomgatt periodisk flygtraning (PC) inte var
uppfyllda. Piloten var darmed inte formellt behorig att utfora
flygningen. Det har dock inte i utredningen framkommit nagot som
tyder pa att detta skulle ha haft ndgon inverkan pa handelsen.

18pC - Proficency Test.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade inte behorighet att utféra flygningen som
befalhavare.

b) Varmluftsballongen hade luftvardighetsbevis med gallande
granskningsbeuvis.

c) Nar beslutet togs att genomfora flygningen lag vaderfor-
hallandena i princip inom driftbegransningarna.

d) Vid tiden for olyckan intraffade ett kraftigt vaderomslag i
frdga om vindriktning och vindhastighet. Det sistnamnda
innebar att vaderforhallandena plotsligt 1ag utanfor driftshe-
gransningarna for ballongen.

e) Tidsmarginalen mellan planerad landning och signifikant
otjanligt flygvader var tillaten, men alltfor liten.

f) Markséttningarna i samband med landningen blev mycket
harda.

g) Systemet for en snabb témning av ballongens varmluft
aktiverades inte i samband med den andra marksattningen.

h) Pilotens sékerhetssele anvandes inte.

i) Piloten ramlade ur korgen.

j) Ballongen steg med endast passagerarna ombord.

k) En av passagerarna drog i den rodvita mandverlinan vilket
innebar att ballongen ater sjonk till marken, varefter passage-
rarna lamnade korgen.

I) En av passagerarna fastnade med sin fot i en mandverlina och
drogs efter ballongen i flera hundra meter.

m) Ballongen drev in i en kraftledning och stannade.

n) Varken gallande myndighetsforeskrifter eller drifthandboken
ger narmare vagledning for under vilka forhallanden som pilot-
ens sakerhetssele ska anvéandas.

0) Ballongens holje och korg fick betydande skador.

p) Piloten och en av passagerarna skadades allvarligt medan en
passagerare fick lindriga skador.

3.2 Orsaker till olyckan
Olyckan orsakades av foljande faktorer:

e Flygningen planerades med en alltfoér liten, om an tillaten,
tidsmarginal till prognosticerade signifikanta vaderforhallan-
den som skulle komma att omojliggora en séker flygning.

e En hog fart och sjunkhastighet vid landningen gjorde att mark-
sattningarna blev mycket harda. Efter en hard markkontakt foll
piloten dessutom ur korgen och férlorade darmed mojligheter-
na att kontrollera ballongen.

e Systemet for en snabb témning av ballongens varmluft aktive-
rades inte i samband med den andra marksattningen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

For ndrvarande giller Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:48)
om kommersiell flygning med bemannad varmluftsballong. Nya
foreskrifter for ballongflygning, som kommer att ersitta de nationella
reglerna, dr under utarbetande inom EASA och planeras bli inférda
under 2018. Med anledning av detta anser haverikommissionen att det
inte 4r dndamalsenligt att rekommendera fordndringar i de géllande
nationella fOreskrifterna, utan viljer att istdllet rikta rekommenda-
tionerna till EASA.

EASA rekommenderas att:

e Overviga att infora krav pi tidsmarginaler mellan planerad
landningstid och signifikant vader. (RL 2017:06 R1)

e Overviga att infora krav pé sikerhetssele eller annan fasthall-
ningsanordning for alla ballonger i kommersiell trafik och klar-

gora under vilka forhallanden anordningen ska anvéndas.
(RL 2017:06 R2)

SHK emotser besked senast den 9 augusti 2017 om vilka atgirder som har
vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har ldamnats 1
rapporten.

P& haverikommissionens végnar
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Helene Arango Magnusson Ola Olsson
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