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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar 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 nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. 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 undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. 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 forebyggande 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 underréattades den 14 juni 2014 om att en olycka med ett sjoflygplan med
registreringsbeteckningen N5411Z intraffat pd sjon Vattern nara Visingso,
Jonkopings lan, samma dag ungefar klockan 14.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Béckstrand,
ordforande, Stefan Christensen, utredningsledare t.0.m. den 24 september 2014
och dérefter Nicolas Seger, Ola Olsson, teknisk utredare, Jens Olsson, utredare
beteendevetenskap och Urban Kjellberg, utredare raddningstjénst.

Haverikommissionen har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert.

John M Brannen har deltagit som ackrediterad representant for National
Transportation Safety Board (NTSB), USA, och Jens Eisenreich har deltagit
for den Tyska haverikommissionen German Federal Bureau of Aircraft
Accident Investigation (BFU).

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.
Som radgivare for MSB har Helena Nasslander deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen, Transportstyrelsen, National Transportation
Safety Board (NTSB), USA, och German Federal Bureau of Aircraft Accident
Investigations (BFU), Tyskland.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med den bitrddande foraren, en anhorig till befal-
havaren samt med tva vittnen.

Intervjuer har &ven genomforts med personal vid JRCC, kommunal
raddningstjanst samt vid Sjoraddningssallskapet.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet
Agare

Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavaren
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

Bitradande foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

N5411Z, Cessna 206

Cessna TU206G

Normal, géllande luftvardighetsbevis
Aircraft Guaranty Corp Trustee, Texas,
USA

2014-06-14, ungefér klockan 14.00 i
dagsljus

Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC* + 2 timmar)
Sjon Véttern nara Visingso, Jonkopings
1an, (uppskattad position 5807N 01426E,
88 meter Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind nord till
nordost 15 knop, byvindar omkring

25 knop, sikt >20 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt
+15/+5°C, QNH? 1018 hPa.
Signifikant vaghojd uppskattad till

1 meter med en maximal vaghojd pa
1,5 meter.

Vinddriven ytvattenstrom, huvudsakligen
syd-sydvastlig riktning, beraknad till
3-7 cm/s (0,06-0,14 knop).

2

2

0

1 omkommen, 1 lindrigt skadad
Betydande

Inga

72 &r, PPL (A)®

2 428 timmar, varav 109 timmar pa typen
2 timmar, varav 1,5 timmar pa typen

4, varav 2 pa typen

75 &r, PPL (A)
1 823 timmar, varav 1 312 timmar pa

typen
6 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 7, varav 3 pa typen

1 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.
2 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
$PPL (A) (Private Pilot License Aeroplane) - privatflygarcertifikat flygplan.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intraffade den 14 juni 2014 pa Véttern med ett amfibieflygplan av
modellen Cessna TU206G med registreringsbeteckningen N5411Z. Efter
landning beslét bada piloterna att avbryta flygningen p.g.a. den hoga sjégangen
och tog pa sig sina flytvastar. Motorn stangdes motorn av i avsikt att segla
baklanges mot Visings0. Vattenrodren forblev nedféallda vilket medférde att
flygplanet vreds tvars vinden och vilte. Piloterna lamnade flygplanet.

Befalhavaren omkom genom drunkning medan den bitrddande piloten
simmade iland. Larmet om olyckan forsenades eftersom det tog drygt tva
timmar innan den Overlevande piloten kunde larma 112.

Befalhavarens flytvast var morkbla och av typ seglarvast. Raddningsinsatser
genomfordes under ledning av JRCC och darefter dven Polismyndigheten.

Bade flygplanet och den omkomne piloten upptacktes av privatpersoner.

Det saknas krav betraffande utformning och farg pa flytvastar som anvands i
svenskregistrerade amfibie- och sjoflygplan.

Olyckan orsakades av att vattenrodren forblev nedféallda nér motorn stdngdes
av i avsikt att segla baklanges under radande vaderforhallanden.

Sakerhetsrekommendationer
Sjofartsverket rekommenderas att:

e Underlatta arbetet med efterforskning av havererade flygplan i
insjOar dar statligt ansvar for flygraddningstjanst foreligger, genom
att utveckla befintligt eller nytt hjalpmedel for berdkning och analys
av hur havererade flygplan och personer forflyttar sig i vattnet p.g.a.
aktuella vindar och strommar. (RL 2015:06 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Understka om det finns anledning att infora, starka eller férandra
kraven avseende farg och funktion for flytvastar som kravs i
luftfartyg som inte omfattas av del CAT i forordningen (EU)
965/2012. (RL 2015:06 R2)

EASA rekommenderas att:
e Undersbka om det finns anledning att infora, starka eller forandra
kraven avseende farg och funktion for flytvastar som kravs i

luftfartyg som inte omfattas av del CAT i forordningen (EU)
965/2012. (RL 2015:06 R3)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att G6va start och landning pa vatten.
Flottorerna dranerades innan start.

Efter tankning pa Feringe/Ljungby flygplats startade man och flog
mot Véttern for att genomfora dvningarna. Avsikten var att darefter
flyga till Visingso flygplats.

1.1.2  Handelseforlopp

Befalhavaren landade pa Vattern vid Erstadviken, nordost om
Visingso, vilket observerades av tva vittnen. Vid sattningen studsade
flygplanet och ett omdrag utférdes. Den bitrddande foraren tog Gver
mandvreringen av flygplanet, flég norrut och landade igen pa Vattern,
denna gang norr om Visingso.

Efter landningen tog befalhavaren aterigen kontrollen éver flygplanet.
Beséttningen kom Gverens om att avbryta landningsévningarna p.g.a.
den hoga sjogangen.

Den bitradande foraren har forklarat att han papekade att det fanns tva
alternativ; att starta igen sa fort som mojligt eller att taxa framat i
nordostlig riktning med hjalp av motorn. Befalhavaren beslutade att
segla baklanges mot Visingsé med avstangd motor.

Den bitradande foraren har vid intervjuer forklarat att han inte ansag
att det var en bra idé att segla baklanges. Han har dven forklarat att
vaghojden var 30-40 cm, att vagorna var langa men att dessa aldrig
skoljde over flottorerna. Bada besattningsmedlemmarna tog pa sig
flytvéstarna.

Kort efter det att motorn stangts av tippade flygplanet langsamt runt at
hdger och hamnade upp och ned i vattnet.

Den bitradande foraren 6ppnade fonstret pa vanster dorr for att slappa
in vatten. Han hjalpte dérefter befalhavaren att lossa sakerhetsbaltet.
Bada tog sig ut ur flygplanet genom vanster framdorr och tog sig upp
till vattenytan.

Den bitradande foraren borjade simma i riktning mot Visingsd. Han
tittade pa sin klocka nar han upptackte att befilhavaren inte foljde
efter och konstaterade att den var 14.11. Han har forklarat att det da
hade gatt ungefar fem minuter sedan de lamnade flygplanet. Den
bitrddande foraren simmade tillbaka till befalhavaren och upptéckte att
denne lag liviés med ansiktet nedat i vattnet. Hans uppfattning var da
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att befalhavaren hade omkommit. Den bitradande foéraren var ldkare
till yrket.

Den bitradande foraren simmade ater mot land och nadde, enligt hans
uppfattning, stranden pa Visingso efter ungefar tva timmar. Han har
uppgett att han forsokte resa sig men kollapsade. Darefter tog det
honom ungefar tio minuter att krypa tva meter fran strandkanten fram
till ett gront falt. Han kunde inte resa sig utan rullade sig fram med
pauser i riktning mot en gard som han upptackte pa avstand. Han
forsokte ga men foll om och om igen, tog sig fram mot garden, och
motte en person som ringde 112.

Befalhavarens kropp aterfanns dagen efter haveriet pa Vatterns yta.

Olyckan intréffade i uppskattad position 5807N 01426E, 88 meter
over havet.

Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande
totalt

Omkomna - 1
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador

Ej tillampligt

Nl P 1
1
N[ P O

Totalt

Befalhavaren omkom vid olyckan.

Den réattsmedicinska undersokningen talar for att dodsorsaken var
drunkning. Undersokningen visar ocksa att befalhavaren adrog sig
ytliga skador pa huvudet vilka uppstatt genom st6t mot hard yta i
anslutning till olyckan.

Den bitradande foraren blev nedkyld efter att ha simmat i ca tva
timmar efter olyckan. Vid ankomsten till sjukhus var han vid
medvetande och hade en kroppstemperatur pa 35,1 grader Celsius.

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador
Visst utslapp av olja och bréansle kan ha férekommit.
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Besattningen

Befalhavaren

Befélhavaren, 72 &r, hade ett tyskt EU* PPL (A) samt CRI SEP (sea)’
med gallande operativ och medicinsk behdrighet. Befalhavaren hade
aven ett amerikanskt certifikat som var gallande under forutsattning
attedet tyska certifikatet var gallande. Vid tillfallet var befalhavaren
PF®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 2 2428
Aktuell typ 1 1 15 109

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2.
Inflygning pa typ gjordes 2009.
Senaste PC’ genomfordes den 30 september 2013 pa sj6flygplan.

Bitradande foraren

Bitradande foraren, 75 ar, hade ett tyskt PPL (A) med gallande
operativ och medicinsk behorighet. Den bitrddande foraren hade &ven
ett amerikanskt certifikat som var gallande under forutséttning att det
tysk8a certifikatet var gallande. Vid tillféllet var den bitradande foraren
PM®,

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 6 6 1823
Aktuell typ 5 6 6 1312

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 3.
Inflygning pa typ gjordes 1989.
Senaste PC genomfdrdes den 8 oktober 2013 pa C172.

Den bitradande foraren har under intervjuer uppgett att befélhavaren
var mycket erfaren och omdomesgill. Det har inte framkommit nagra
uppgifter betraffande befalhavarens tidigare erfarenhet av att segla
baklanges med sjoflygplan.

* EU — Europeiska Unionen.

% CRI SEP (sea) (Class Rating Instructor) — instruktor klassbehérighet (sjo).
® PF (Pilot flying) - forare som manévrerar luftfartyget.

"PC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.

8 PM (Pilot Monitoring) - férare som assisterar PF.
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Luftfartyget

Luftfartyget

RL 2015:06

Luftfartyget ar ett hogvingat amfibieflygplan som kan landa pa bade
land och vatten (se figur 1). Flygplanet har en spannvidd pa ungefar
elva meter. Det &r utrustat med en turbomatad sexcylindrig kolvmotor
med brénsleinsprutning samt en trebladig propeller.

HETAHOTOS.M-ET

Figur 1. Det aktuella flygplanet. Foto: Jens Wiemann.

Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa, kg
Masscentrumlage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar
Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Cessna Aircraft Company
TU206G

U20606109

1981

Max tillaten 1 633, aktuell 1 600
Inom tillatna granser

2 226

6

100 LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer
Serienummer

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar

Continental Motors Inc.
TSIO-520-M7B

1

291719-R

920

6
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Propeller

Typcertifikatinnehavare Hartzell Propellers Inc.
Typ PHC-J3YF-1RF
Serienummer FP520A

Total gangtid, timmar Ingen uppgift

Gangtid efter dversyn,

timmar 427

Kvarstaende anmarkningar  Inga

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis utfardat av den federala
luftfartsmyndigheten i USA.

16.2 Flottorer

Flygplanet var utrustat med amfibieflottérer av modellen Wipline
3730 som var installerade enligt kompletterande typcertifikat
SA18GL.

1.6.3 Vattenroder

Uppfallbara vattenroder ar monterade pa bakre delen av varje flottor.
Vattenrodren ar sammankopplade med ett system av linor och fjadrar
till sidroderpedalerna. Vattenrodren anvénds for taxning pa vatten.

Under segling, dvs. nar flygplanet mandvreras bakat pa vattnet, ska
vattenrodren vara uppféllda. Det finns ett reglage for uppfallning av
rodren pa golvet mellan forarstolarna.

Enligt anvisningar i flyghandbokens supplement samt enligt
typcertifikatet bor vattenrodren fallas upp under segling. Dessutom
ska en skylt med texten "WATER RUDDER ALWAYS UP EXCEPT
WATER TAXIING” vara installerad 1 ndrheten av reglaget for
vattenrodren.

1.6.4  Begransningar
Flygplanets handbok anger en begransning géllande maximal
sidvindskomposant pa 20 knop.

Handboken anger inga andra begrénsningar géllande vindhastighet
eller vaghojder.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind nord till nordost 15 knop, byvindar
omkring 25 knop, sikt >20 km, moln inga moln under 5 000 fot,
temperatur/daggpunkt +15/+5 °C, QNH 1018 hPa.

Signifikant vaghojd uppskattad till 1 meter, med maxvagor pa 1,5
meter.
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Vinddriven ytvattenstrom, huvudsakligen syd-sydvastlig riktning,
beréknad till 3-7 cm/s (motsvarande 0,06-0,14 knop).

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Pa vag mot Visingsd passerade flygplanet oster om Jonkopings
kontrollzon. Vid olyckstillfallet var flygledartornet i Jénkdping inte
bemannat. Flygledaren som tjanstgjorde innan handelsen har inget
minne av att denne sett eller hort det aktuella flygplanet tidigare den
dagen.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistratorer (GPS®)
GPS i form av en Ipad anvandes under flygningen. Data har inte gatt
att i lasa ut i efterhand.

Tva panelmonterade GPS-enheter av typen Bendix/King KLN 90 har
inte kunnat utlésas.

Radardata

Haverikommissionen har tillfragat Forsvarsmakten angaende radar-
data for flygplanets fardvéag. Flygplanets faktiska fardvag har dock
inte kunnat faststallas.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Sjon Vattern i omradet nordost om norra udden pa Visingso.

Luftfartygsvraket

Efter olyckan kom flygplanet att flyta upp och ned i vattnet (se figur 2
under avsnitt 1.15.3).

Efter att flygplanet patraffades bogserades det till hamnen i Granna
dar en inledande teknisk undersokning utférdes. Senare fraktades
flygplanet till en narliggande hangar dar undersokningen slutfordes.

® GPS (Global Positioning System) - Globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigationssystem.
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Flygplanet hade betydande kompressionsskador pa Gver- och
undersidan av hoger vinge, fran vingspetsen och ungefar en och en
halv meter inat. Skadorna var likartade pa vingens bada sidor.

Mindre skador fanns pa undersidan av vanster vingklaff invid
vingroten.

Under bargningsarbetet uppstod skador pa propellerspinnern och dess
fastplat samt skador pa sidrodrets 6vre del.

Vid understdkning konstaterades féljande konfiguration pa flygplanet:
e Vingklaffar infallda
e Vattenroder nedféllda
e Gasreglage i tomgangslage
e Blandningsreglage i lage rik
e Té&ndning avstangd
e Transponder i lage av

Den kvarvarande brénslemangden som drénerades ur vingtankarna
uppgick till ungefar 200 liter.

Vid unders6kningen framkom att den obligatoriska skylt som ska ange
att vattenrodren alltid ska vara uppfallda utom vid taxning pa vatten
saknades.

Medicinsk information
Befélhavaren hade giltig medicinsk behdrighet. Den senaste flyglékar-
undersokningen genomfordes den 1 april 2014.

Det har inte framkommit ndgot som talar for att befalhavarens
halsotillstand forsamrats efter detta eller att ndgon sjukdom skulle ha
bidragit till olyckan. Befalhavaren var enligt intervjuuppgifter frisk
och fysiskt aktiv vid tidpunkten for olyckan.

Vid rattskemisk analys pavisades ingen férekomst av alkohol,
lakemedel eller droger.

Den bitradande foraren Overlevde olyckan. Han hade pacemaker pa
grund av problem med rytmrubbningar i hjartat men var medicinfri.

Brand
Brand uppstod inte.
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Overlevnadsaspekter

Bestammelser om raddningstjanst

Bestdmmelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med réddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och éverhangande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pd manniskor, egendom eller milj6. Staten ansvarar for
fjallrdddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst,
miljoraddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utsldapp av
radioaktiva amnen samt efterforskning av férsvunna personer i vissa
fall. Respektive kommun ansvarar enligt 3 kap. 7 § LSO for 6vrig
raddningstjanst.

Sjofartsverket ar ansvarig for flygraddningstjansten som leds fran den
svenska Sjo- och flygraddningscentralen Joint Rescue Coordination
Centre, JRCC. Sjon Vaéttern ingar i de omraden dar JRCC enligt
bestimmelserna ansvarar for raddningstjanst med efterforskning och
undsattning  vid  flyghaverier.  Riktlinjer ~ for  sj6- och
flygraddningstjansten finns i bl.a. IAMSAR volume 11.

Tillsynsmyndighet for flygraddningstjansten &r Transportstyrelsen
(5 kap. 1 § FSO).

Inkommande larm om handelsen

Den bitradande foraren tog sig i land pa den norra udden av Visingso.
Dar traffade han pad en privatperson som ringde 112 kl. 18.32 pa
olycksdagen. Telefonsamtalet kopplades ihop med flygraddnings-
ledaren vid JRCC som tog 6ver intervjun fran larmoperatoren pa SOS
Alarm. Av samtalet framgick att ett flygplan med tva personer ombord
efter landningen pa sjon Vattern slagit runt fem till tio nautiska mil**
norr om Visingso. Bade befalhavaren och den bitradande foraren hade
tagit sig ur flygplanet och den bitrddande féraren hade simmat i
ungefar tva timmar for att na land. Han bedomde att befalhavaren
hade omkommit d& denne flutit livlds i sin flytvast med ansiktet ned i
vattnet. Flygplanet uppgavs troligen ha sjunkit. Sjalv hade den
bitradande foraren lamnat sin flytvast pa stranden dar den senare
aterfanns (se bilaga 1 figur B1) av raddningstjanstens personal.
Intervjun avslutades nar raddningstjanstens personal fran Visingso
kom till platsen och tog hand om den bitrddande foraren.

19 |AMSAR (International aeronautical and maritime search and rescue manual).
1 Nautisk mil — 1 852 meter.
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1.15.3 Ré&ddningsinsats for flygraddningstjanst

Bedémning av handelsen och utgaende larm

Vid JRCC klassades handelsen som ett nddlage och en
raddningsinsats for flygraddningstjanst inleddes i syfte att lokalisera
flygplanet och den saknade befélhavaren samt undsatta denne.
Raddningshelikoptern  Lifeguard 901 fran  Goteborg och
Sjoréddningssallskapets sjoraddningsenheter i Vittern, RESCUE
CAMBIO, RESCUE SKEPPSKAR och RESCUE GUSTAF OLSSON
larmades.

Fran SOS Alarm larmades Raddningstjansten Jonképing med
raddningsenheter fran brandstationerna Visings6, Granna och
Jonkoping. Ambulanssjukvarden larmades med bl.a. tva ambulanser.
Polismyndigheten informerades om héandelsen och skickade flera
polispatruller och en polisinsatschef till insatsen.

Forsta sokomradet langs en fardlinje

Enligt direktiv fran JRCC organiserades omkring kl. 19.00 ett forsta
sok efter flygplanet langs en fardlinje (se bilaga 1, figur Bl) i
nordostlig riktning (35 grader) fran den norra spetsen av Visingso ut
till 5 nautiska mil (ca 9 km) i Vattern. Vid tillfallet var det nordlig
vind med 4 m/s i vindstyrka. Det var ocksa en strémriktning i vattnet
fran norr mot soder.

Andra sokomradet

Vid JRCC faststalldes ett andra efterforskningsomrade (se bilaga 1
figur B2) som var 2,5 nautiska mil langt (ca 5 km) och strackte sig
runt om den norra udden pa Visings6. Omradets storlek bestamdes
utifran en analys av hur langt den Gverlevande personen sannolikt
kunde ha simmat under de tva timmar som uppgetts. Radarpositioner
fran flygplanet eftersoktes hos Forsvarsmakten for att kunna fa ett
narmare lage for landningen men nagra resultat kunde inte erhallas da
inga radarstationer runt Vattern hade varit aktiva. Den bitrddande
foraren, som transporterades med ambulans till sjukhuset i Jonkdping,
uppgav vid en kompletterande intervju som genomférdes av polisen
att den saknade befalhavaren hade jeans, mork tréja och bar en bla
flytvast som troligtvis var en seglarvast och inte hade nagon kapacitet
att halla ett huvud ovanfor vattenytan. Den bitradande foraren uppgav
vidare att denne var en god simmare men att befalhavarens
simkunskaper var sdmre. Den aktuella vattentemperaturen uppmattes
till 13-14 °C. Den temperaturen bedémdes vid JRCC medfora en
langsta teoretisk Overlevnadstid pa ca 20 timmar enligt underlag fran
IAMSAR II.

Passagerarfartyget och angaren TRAFIK befann sig i narheten av
omradet och erbjod sig att delta i efterforskningen. Som mest fanns
det sammanlagt sex ytenheter, som formerades likt en kratta med visst
avstand mellan batarna och sokte inom olika omraden som tilldelades
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fran JRCC. Ytenheterna samordnades av skepparen pa RESCUE
CAMBIO, som var utsedd till OSC'. Den kommunala
raddningstjansten och polisen samt en ambulans uppréttade en
ledningsplats i Granna hamn for att pa plats bista raddningsledaren vid
JRCC med insatsledningen av flygraddningsinsatsen.  Fran
ledningsplatsen gjordes ocksa ett antal observationer av olika foremal
i vattnet som kontrollerades av raddningshelikoptern eller med bat.

Samband

Sambandet mellan deltagande enheter, SOS Alarm, inre befél vid
Raddningstjansten Jonkdping, polisens lanskommunikationscentral,
LKC, och JRCC genomfordes till stor del via Rakel*®. P4 detta satt var
det mojligt for de olika enheterna att direkt héra och ta del av
varandras samtal med viktig information som rapporterades. Dock
saknade raddningshelikoptern mojlighet att kommunicera via Rakel
och kraftiga storningar uppstod vid forsok till kommunikation via
VHF' kanal 67. Kommunikationen med helikoptern genomférdes
darfor till storsta del med hjalp av telefon till och fran JRCC.

Flygplanet patraffades

En privatperson ringde 112 kl. 20.16 och uppgav att han fran sin
bostad i Granna sag ett foremal som flot pa ytan i vattnet mellan
Gréanna och Visingsd. SOS Alarm vidarekopplade samtalet till JRCC.
Foremalet hade drivit fran norr och var vid tillfallet i narheten av
farjelinjen mellan Grénna och Visings6. Raddningshelikoptern som
vid tillfallet sokte utanfor den norra spetsen av Visingso dirigerades
till den angivna platsen och patraffade flygplanet pa position 58 02N
014 25E (se bilaga 1 figur B2). Flygplanet flot upp och ned och endast
delar av flottdrerna med respektive vattenroder var synliga ovanfor
vattenytan, se figur 2. Raddningshelikopterns ytbargare dok ned och
kontrollerade kabinen men ingen person upptacktes. | ett senare skede
kontrollerades kabinen dven av réddningstjanstens ytbérgare. Inte
heller vid det tillfallet upptacktes nagon person i eller néra flygplanet.

12.0SC (On Scene Coordinator) - En person som pa uppdrag av raddningsledaren vid JRCC samordnar
och leder direkta insatser inom ett faststallt geografiskt omrade.

1% Rakel - Radiokommunikation for effektiv ledning.

¥ VHF (Very High Frequency) - Frekvensomréde for radio.
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Figur 2. Flygplanet patraffades flytande upp och ned. Foto: Sjofartsverket, Lifeguard 901.

Simuleringsprogram Seatrack Vattern

Raddningstjansten Jonkdping anvander vid behov i sin verksamhet ett
simuleringsprogram, Seatrack Vattern,* fér uppféljning av &mnen
som forflyttar och sprider sig i Vattern. Programmet anvandes vid
flyghaveriet for att berdkna och presentera hur flygplanet forflyttades
efter att det slog runt utifrdn en ungefarlig landningsposition i sjon.
Né&r flygplanet hittades jamfordes den aktuella positionen med
berakningsmodellens resultat som vid tillfallet just fardigstallts. Det
visade sig att den verkliga fyndplatsen for flygplanet och modellens
berdknade position stamde véal Overens med varandra. Flera
berdkningar gjordes ocksa angaende hur en flytande person skulle
forflyttas under radande forutsattningar. Resultaten fran modellen
pekade i detta fall mot att en person borde flyta iland pa stranden
soder om Granna nedanfor Réttle, som ligger i h6jd med den sodra
udden pa Visingso. Ingen patraffades dock inom detta omrade.

Tredje och fjarde sokomradena

Efter att flygplanet hade patraffats angav JRCC ett nytt tredje
sokomrade (se bilaga 1, figur B2). Omradet bestamdes mot bakgrund
av platsen dar flygplanet hittades och begransades i soéder av
fyndplatsen for flygplanet och i norr av omradet utanfor den norra
spetsen av Visingso. Strax darefter flyttades sokomradet till ett nytt
fjarde omrade (se bilaga 1 figur B3), som begransades av den sodra
udden pa Visingsd och i norr anslot till sokomrade 2. Strax efter
kl. 21.00 hade vinden i omradet mojnat helt. Raddningstjansten och

15 Seatrack Vattern — En version av SeaTrack som ar ett program for partikelsparning i vatten framtaget
av SMHI.
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polisen genomforde efterforskningar langs den bitvis branta och
otillgangliga stranden norr och séder om Grénna.

Flygraddningstjanstens avslut

Av inspelad radio- och telefontrafik framgar att raddningsledaren vid
JRCC planerade att avbryta flygraddningstjansten vid morkrets
inbrott. Bakgrunden var svarigheterna att soka i morker, uppgiften
fran den bitradande foraren som bedomt att befalhavaren omkommit
da han fl6t livios i sin flytvast samt tiden pa ungefar 4,5 timmar som
forflutit under insatsen. Raddningshelikoptern och ytenheterna hade
sokt under mycket goda forutsattningar med lite vagor och klart vader
med god sikt utan moln. Uppfattningen var att om det funnits nagon
flytande person i omradet sa skulle denne ha patraffats.

I IAMSAR 11 finns anvisningar som anger att det tydligt bor noteras
nar en insats avslutas och en saknad person inte aterfunnits.
Raddningsledaren avslutade flygraddningstjansten kl. 23.02 da
omradet bedémdes val genomsokt fran bade helikopter och ytenheter.
I loggen vid JRCC anges att flygraddningstjansten avbrots vid
morkrets inbrott p.g.a. den tid som hade forflutit och den bitradande
forarens uppgift om att den saknade personen sannolikt var
omkommen.

Fortsatt efterforskning av den saknade befalhavaren

Efter att flygraddningstjansten avslutades inledde Polismyndigheten i
Jonkopings l&n kl. 23.25 den 14 juni 2014 raddningstjanst enligt LSO
med efterforskning av foérsvunnen person. Raddningsinsatsen
genomférdes som en fortsattning av den sarskilda handelse™® som
redan inletts i samband med att polisen bistod JRCC under
flygraddningstjansten. Under polisens raddningsinsats deltog bl.a.
hundpatruller och polisens helikopter i efterforskningen langs
prioriterade delar av Vatterns strand. Insatsen utférdes ocksa med
bistand fran den kommunala raddningstjansten som sokte fran bat.
Polisen avslutade efterforskningen kl. 13.28 den 15 juni 2014, ungefar
19 timmar efter larmet om héndelsen, utan att den saknade
befalhavaren hade patréffats.

Hur den saknade befalhavaren patraffades

Dagen efter flygplanshaveriet, under eftermiddagen sondagen den 15
juni 2014, var angaren TRAFIK enligt turlista pa vég tillbaka fran
Visingso till Hjo. En av passagerarna upptackte pa avstand nagot
morkt i vattenytan. Fartyget styrde mot angiven plats dar flygplanets
befalhavare aterfanns flytande och omkommen i sin uppblasta
flytvast. Befalhavaren togs ombord pa angaren och hamtades sedan av
Sjoraddningsséllskapets raddningsbat RESCUE CAMBIO for vidare

18 sarskild handelse - Handelse som av polisen beddms sérskilt omfattande eller allvarlig enligt
Rikspolisstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (RPSFS 2006:14) om sarskilda handelser
(FAP 201-1).
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transport till hamnen i Granna. Enligt besattningen pa TRAFIK
aterfanns den omkomne ungefar tre distansminuter, ca 5,5 km, norr
om Visingso pa position 58 09N 014 23E (se bilaga 1 figur B1).

1.15.6  Overlevnadsmojlighet

Nodsandare
Nodsandaren (ELT') av typ AF modell DM ELT 6.1 aktiverades inte.

Flytvastar

Befalhavarens flytvast var morkbla av market Stormy Seas. Det ar en
typ av vast som saknar formaga att halla huvudet ovanfor vattenytan
och vénda personen till rygglage. Flytvasten &r varken utrustad med
grenrem eller stodkrage. Flytvasten ar uppblasbar med hjalp av en
kolsyrepatron som aktiveras manuellt. Kolsyrepatronen var forbrukad.
En visselpipa fanns i ena sidofickan. Flytvasten var uppblast nar
personen bargades fran vattnet.

Bitradande foraren bar en gul flytvast med nackkrage. Vésten kan
jamstallas med en raddningsvast. Den var uppblast nér den hittades pa
stranden.

Den federala luftfartsmyndigheten i USA (FAA) rekommenderar att
sjoflygplan for privat bruk &r utrustade med flytvastar som ar
godkanda av FAA eller den amerikanska kustbevakningen. Vidare
foreslar FAA att operatdrer bor 6vervaga att ha en policy som innebar
att samtliga ombordvarande har en uppblasbar flytvast patagen nar
sjoflygplan brukas pa eller i néarheten av vatten. FAA har dven
rekommenderat att en flytvast med skarp farg anvands eftersom det
Okar mojligheterna till raddning.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (LFS 2007:58) om
privatflygning med flygplan anger foljande: ”Vid start och landning
pa vatten med amfibie- och sjoflygplan ska samtliga ombordvarande
ha flytvast patagen.” Enligt samma foreskrift ska sjoflygplan och
amfibieflygplan vid start och landning pa vatten vara forsedda med
bl.a. en flytvast for varje person ombord. Foreskrifterna galler for
svenskregistrerade flygplan. Det finns inga krav eller anvisningar
betraffande utformning eller farg pa flytvastar.

Nar det galler kommersiell luftfart hanvisar del CAT*® i forordningen
(EU) 965/2012" till férordningen (EU) 748/2012%° om faststallande
av tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljocertifiering av

Y ELT (Emergency Locator Transmitter) - nddséndare.

8 CAT (Commercial Air Transport) — kommersiell luftfart.

1% Kommissionens férordning (EU) nr 965/2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i
samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och radets forordning 216/2008.

2 K ommissionens forordning (EU) nr 748/2012 om faststallande av tillampningsforeskrifter for
luftvérdighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhdrande produkter, delar och anordningar samt
for certifiering av konstruktions- och tillverkningsnormer.
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luftfartyg och tillhérande produkter, delar och anordningar. Av
forordningen framgar att flytvastar som anvénds i kommersiell luftfart
ska uppfylla de krav som framgar av ETSO*-tillstind C13f. Dessa
krav innebar bl.a. att flytvasten ska vanda anvéndaren till rygglage
inom fem sekunder samt att fargen pa flytvésten ska vara orange-gul.

Sarskilda prov och undersékningar

Flygplanets girstabilitet i vattnet

Flottortillverkarens uppgifter

Enligt flottortillverkaren &r vattenrodren utformade for att ge en
neutral eller positiv stabilitet under rorelse framat med motorn igang.
Vattenrodren samverkar da med fenan som har hjilp av
propellerstrommen.

Nar flygplanet ror sig bakat i vattnet tar vattenrodren 6ver auktoriteten
fran fenan eftersom vattenrodrens kraft blir stérre an krafterna pa
fenan.

Flygplanets rorelse bakat pa vattnet kan orsaka en girning mot sidvind
vilket dkar risken for att flygplanet valter at sidan.

Tillverkaren har tagit del av fakta kring den aktuella h&ndelsen och
lamnat foljande forklaring: Under den aktuella héndelsen stdngdes
motorn av, varvid flygplanets rorelse bakat orsakade en negativ
stabilitet pa vattenrodren. Darigenom har vattenrodren, genom sin
konstruktion, inte kunnat fungera som avsett. Tillverkaren har vidare
forklarat att vattenrodren sannolikt natt sina fulla utslag efter det att de
manovrerats at vanster eller hoger for att sedan inte langre kunna
korrigeras.

Tillverkaren har dven pekat pa foljande text i flyghandbokens
supplement som géller amfibieversionen:

”Aven om taxning ar mycket enkelt med vattenrodren, ar det ibland
nodvandigt att segla amfibieflygplanet under forhallanden med hdga
vindstyrkor. Forutom konventionella mandverorgan kommer klaffar
och kabindorrar att hjalpa till vid segling. Vattenrodren bor fallas upp
under segling.”

Tillverkaren har slutligen konstaterat att det &r troligt att flygplanet
blev instabilt ndr vattenrodren var nerfallda.

Segling och girstabilitet i vattnet

Segling med ett sjoflygplan innebar att flygplanet kan manovreras pa
vattnet med vinden som huvudsaklig drivkraft. Vindflojeleffekten

2L ETSO (European Technical Standard Order) - en detaljerad luftvardighetsspecifikation utfardad av
Europeiska byran for luftfartssakerhet for att sakerstalla uppfyllande av kraven i denna forordning som
en minimistandard for angivna artiklars prestanda.
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medfor att flygplanets nos riktas mot vinden, vilket i sin tur innebar att
flygplanet normalt ror sig bakat.

Segling kan utféras med motorn gaende eller med motorn avstangd.
Med motorn avstangd kommer flygplanet att rora sig fortare bakat vid
en given vindhastighet an med motorn gdende. Nar motorn é&r
avstangd finns det inte nagon majlighet att minska farten bakat.

Nér ett flottorforsett flygplan flyter i vattnet med avstangd motor och
med vattenrodren nedfallda uppstar tva motverkande moment i
girplanet. Vinden som tréaffar flygplanets fena vill vrida flygplanets
nos mot vinden. Vinden kommer att driva flygplanet bakldnges genom
vattnet. Vattenstrommen over flottorerna traffar da vattenrodren vilka
vill vrida flygplanets nos fran vinden (se figur 3).

Vind

Vattenrodrens
moment

(A . Fenans
’ moment

Vattnets
relativa rorelse

Figur. 3. Paverkande moment pa flygplanet.

Vilket av dessa tvd moment som kommer att vara storst beror pa
vindhastigheten och farten genom vattnet. D3 vatten har en densitet
som ar ungefar 1 000 ganger hogre an luft racker det med en mycket
lagre fart genom vattnet &n vindhastigheten for att momentet fran
vattenrodren ska bli storre an fenans moment. Overslagsberakningar
som SHK har genomfort visar att vid 15 knops vind récker det med
ungefar 2 knops fart genom vattnet for att momenten ska balansera.
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Hydrostatiskt tryck och vingens kompressionsskador

Hydrostatiskt tryck avser det tryck som en vatska (t.ex. vatten)
orsakar. Det hydrostatiska trycket pa fem meters djup ar 50 kPa,
motsvarande ungefar 5 000 kg/m®.

Flygplanets bitradande forare har uppgett att flygplanet valte at hoger.
Under en sadan rérelse kommer héger vingspets att passera en punkt
da den befinner sig ungefar fem meter (knappt halva spannvidden)
under vattenytan och kommer da att utsattas for det tryck som
motsvarar vattendjupet. Trycket orsakar kompressionsskador eftersom
den yttre delen av vingen, som inte innehaller nagot bransle, inte
hunnit vattenfyllas.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Problemlsningsformaga

Vanliga orsaker till felhandlingar kan vara att ett problem inte
uppfattas korrekt pa grund av bristande kunskap och kompetens. Det
kan ocksd bero pa att problemen &r svara att identifiera eller
bristfalligt presenterade. Bedomningsformagan staller krav pa bade
kunskap och erfarenhet och kan forbattras genom regelbunden och
upprepad évning.

Problemldsning kan baseras bade pa kunskap och pa regler i
minnesfunktionen. Vid kunskapsbaserad problemlésning kan
uppmarksamheten komma att fokuseras pa annat an det logiskt viktiga
och i stéllet foranleda en prioritering av den information som &r mest
lattillganglig. Kunskapsbaserad problemlosning kan ocksad ta sig
uttryck i att man for stunden inte ser eller forstar samband av orsaker
och effekt?.

Vidtagna atgarder

Genom tillagg i ett avtal har Sjofartsverket under hosten 2014 skaffat
raddningsledare vid JRCC méjlighet till rddgivning fran Sahlgrenska
universitetssjukhuset i fragor angaende Gverlevnad i samband med
nedkylning (hypotermi) i vatten.

Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

22 Ternov, S. (1998). Ménniskor och misstag i sjukvarden. Lund: Studentliteratur.
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2. ANALYS
2.1 Forutsattningar

Beséttningens beslut att genomfora start- och landningsévningarna pa
Vattern under radande vaderforhallanden kan forklaras med att man
inte  hade tillgang till detaljerad information angaende
sjoférhallandena. Det var forst efter landningen som de blev medvetna
om sjoforhallandena, vilket forklarar att man forst da beslutade att
avbryta 6vningarna.

2.2 Handelseforloppet

N&r motorn stdngdes av kom flygplanet att réra sig baklanges med
vinden, som var 15-25 knop. Detta var ocksa befalhavarens avsikt.
Det faktum att vattenrodren, sannolikt oavsiktligt, var nedféllda
medforde att girstabiliteten minskade i takt med att farten bakat 6kade.

Eftersom motorn var avstangd fanns det inte langre nadgon mojlighet
att reglera farten bakat och stabilisera flygplanet.

Haverikommissionen har inte kunnat faststalla anledningen till att
befalhavaren valde att segla med motorn avstangd.

Flygplanet har sannolikt véant sig tvars vagorna redan innan farten
bakat var hog nog for att girstabiliteten skulle avta helt. Detta pa
grund av dynamiska effekter i de relativt hoga vagorna da flottérernas
bakdelar kan ha grévt ner sig i vattnet.

Nar flygplanet 1ag helt sidledes och rullade i vagorna har vinden fatt
en anfallsvinkel mot vingen som skapat en lyftkraft, vilken
tillsammans med vagornas dynamik medforde att flygplanet
kapsejsade (se figur 4).

VINDRIKTNING

pa
K
&
<
pa
<

Figur. 4. Vindens paverkan pa flygplanet.

Det finns flera mdjliga bidragande orsaker till att vattenrodren
lamnades i nedfallt 1age:

e Besattningen kom O©verens om att avbryta start- och
landningsovningarna p.g.a. radande sjoforhallanden och hade
en dialog om olika tdnkbara alternativ som krdvde olika lagen
for vattenrodren.
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e Sjoforhallandena var besvarligare an vad beséttningen vantat
sig och de problem man stélldes infor kan inte betecknas som
rutinmassiga.

e Skylten som skulle uppméarksamma beséttningen pa att
vattenrodren alltid skulle vara uppfallda, utom vid taxning pa
vatten, saknades.

Beslutet om att segla flygplanet baklédnges var ett av flera mojliga
alternativ under radande forhallanden.

Den bitrddande foraren hade uppfattningen att befalhavaren hade gott
omdome och var erfaren, vilket kan ha bidragit till att han inte fann
nagon anledning att ingripa i beslutet att segla baklanges, nagot som
styrks av den bitradande forarens vittnesmal.

Det ar sannolikt att beséttningen inte korrekt uppfattade den
sammantagna problembilden, vilket kan ha bidragit till att alla
aspekter av flygplanets konfiguration inte avhandlades.

Efter att beslutet tagits att segla baklanges forberedde sig besattningen
genom att bland annat ta pa sig flytvastar. Detta tillsammans med
ovriga uppgifter i cockpit, t.ex. mandvrering, och den omstéandigheten
att man befann sig i en ovéntad situation kan ha paverkat besattningen
att omedvetet ha uppméarksamhet pa annat an det som for stunden var
logiskt viktigt.

Det ar inte ként vilken tidigare erfarenhet eller kunskap befalhavaren
hade av att segla bakldnges med flygplan. Darfor har det inte heller
gatt att klargora i vilken utstrackning den aktuella situationen
Overensstdamde med befélhavarens mentalt lagrade information, dvs.
hur forberedd han var pa att hantera situationen.

Att forarna vaxlade uppgifter under flygningen kan ha bidragit till
oklarheter och brister i rutiner men ocksa till brister i fraga om att
bista, informera och uppmarksamma varandra under arbetet i cockpit.

Kompressionsskadorna pa hdger vingspets har sannolikt orsakats av
det hydrostatiska trycket nér flygplanet valt och vingen varit riktad
rakt ned i vattnet. Skadorna indikerar att flygplanet vélte dver at hoger
i enlighet med den bitradande forarens vittnesmal.

Skadorna pa sidrodrets Gvre del har antingen uppkommit under
bérgningsarbetet, eller av att flygplanet haft kontakt med sjobotten nar
det drev fran olycksplatsen.

Skadan pa undersidan av vanster vingklaff orsakades sannolikt av
beséttningens sparkrorelser under evakueringen.
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2.3 Raddningsinsatserna
2.3.1 Raddningsinsats for flygraddningstjanst

Larmhantering

Raddningsinsatsen fordrojdes darfér att den bitradande foraren inte
kunde larma forran han simmat iland och kommit i kontakt med en
privatperson som kunde ringa 112. Samtidigt som 112-samtalet pagick
med den bitradande foraren initierade rdddningsledaren vid JRCC
omgaende en raddningsinsats for att lokalisera flygplanet och undsétta
den saknade befalhavaren. En raddningshelikopter och ett flertal
ytenheter, kommunal raddningstjanst, polis och ambulans larmades.

Efterforskning och lokalisering

Olika  efterforskningsomraden  faststalldes och  sokatgarder
genomfordes av insatta enheter under ledning fran JRCC och med
bistand fran OSC och den lokala insatsledningen som tillfalligt var
etablerad i Granna hamn. Flygplanet uppgavs ha landat pa vattnet norr
om Visingso utan att positionen eller tiden nar flygplanet landat kunde
faststéllas med sékerhet. Darmed saknades det en exakt position och
narmare tidpunkt fran vilken efterforskningen kunde utga. En
forsvarande omstandighet var ocksa att befalhavaren dels var kladd i
morka klader, dels bar en morkbla flytvast som inte underlattade
upptackt i vattnet. Under tiden som insatsen pagick blev
vaderforutsattningarna allt battre i omradet och beskrevs ha varit i det
narmaste idealiska i slutskedet innan det blev morkt och insatsen
avslutades.

Enligt haverikommissionen finns det anledning att reflektera dver att
varken det upp och nedvanda flygplanet eller den saknade
befalhavaren upptéacktes av nagon insatt enhet under den resursmassigt
betydande raddningsinsatsen. Flygplanet lokaliserades i narheten av
farjelinjen mellan Granna och Visingso av en privatperson som befann
sig pa land i Granna. Samtidigt var sokinsatsen forlagd till omradet
runt den norra udden av Visingsd. Dagen efter olyckan upptécktes den
saknade befédlhavaren i vattnet norr om Visingsé av en privatperson
som befann sig ombord pa angaren TRAFIK.

Varken befdlhavaren eller  flygplanet patraffades genom
raddningsinsatsen utan av privatpersoner trots tillgang till ett
betydande antal enheter som aktivt sokte pa vattnet och en
raddningshelikopter som sokte fran luften samtidigt som
vaderforutsattningarna var goda. Beséattningen i raddningshelikoptern
har dessutom redovisat uppfattningen att om det funnits nagon person
i sokomradet sa skulle denna ha patraffats med hansyn till radande
goda forutsattningar.
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Planeringsforutsattningar

Med anledning av vad som angetts ovan bor det séarskilt Gvervagas om
forutsattningarna for att vid JRCC kunna planera en motsvarande
efterforskning kan forbattras. Vid JRCC, som ansvarade for ledningen
av insatsen, saknades t.ex. tillgang till simuleringsprogrammet
Seatrack Vattern, som bl.a. Raddningstjansten Jonkoping anvande i
sin verksamhet for kommunal raddningstjanst och som pa
raddningstjanstens  initiativ ~ stalldes  till  forfogande  for
efterforskningen. Resultatet av de berdkningar som gjordes med hjélp
av programmet blev dock inte klart férrdn flygplanet hittades av en
privatperson.

Positionen dar flygplanet upptécktes kunde berdknas med god
noggrannhet av programmet medan berakningarna av var den saknade
befilhavaren kunde na land inte stimde Gverens med verkligheten.
Programmet, eller liknande hjalpmedel, skulle kunna vara vardefullt
vid de analyser som genomfors vid JRCC for att bestamma olika
efterforskningsomraden vid liknande insatser i de storre insjoarna.
Vilken typ av hjalpmedel som bor anvéndas och om det bor hanteras i
egen regi eller med stod av nagon annan myndighet &r fragor som bor
Overvagas av Sjofartsverket. Resultatet av den genomférda insatsen
tyder dock pa att nagon form av ytterligare hjalpmedel behovs vid
JRCC for att hoja formagan att soka efter saknade personer eller
flygplan/féremal inom ett liknande vattenomrade dar olika faktorer
paverkar sasom t.ex. vindstyrka, vagor och vattnets stromriktning.

Avslut av efterforskning

Motivet att avsluta efterforskningen av den saknade beféalhavaren
grundade sig enligt loggen fran JRCC pa den beskrivning som lamnats
av den Overlevande bitrddande foraren, att det blev morkt och tiden
som forflutit.

Den bitradande foraren var nar han patraffades nedkyld, utmattad och
han hade just lyckats Overleva efter att ha upplevt ett flyghaveri i
vattnet. Det bor noga 6vervagas hur stor betydelse som uppgifter som
lamnas under sadana forhallanden boér tillmatas i planeringen av en
pagaende raddningsinsats. Enligt haverikommissionen kan det vara
forhastat att t.ex. forlita sig pa uppgifter om att den andra personen
som ocksa lyckades ta sig ut ur flygplanet omkommit &ven om
beskrivningen i allt vasentligt talar for det.

Haverikommissionen konstaterar att raddningsinsatsen avslutades
redan efter ca 4,5 timmar, trots att IAMSAR II, som &r ett stod vid
JRCC, innehaller en overlevnadskurva som visar pa ca 20 timmars
overlevnadsmojlighet. Vidare saknas det nadrmare uppgifter i loggen
hos JRCC som gor det tydligt vilka andra sk&l som végts in i beslutet
att avsluta raddningsinsatsen. Som en jamforelse kan det konstateras
att Polismyndigheten avslutade sin efterforskning ca 19 timmar efter
112-samtalet till SOS Alarm. Sammanfattningsvis anser haveri-
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kommissionen att beslutet om att avbryta raddningsinsatsen redan
efter 4,5 timmar kan ifragasattas.

Samband

Raddningshelikoptern tillndr en generation av helikoptrar som &r
under utbyte av Sjofartsverket. Avsaknaden av andamalsenlig
kommunikationsutrustning var en brist under rdddningsinsatsen som
lostes tillfalligt genom att i stallet anvénda telefon. Enligt
Sjofartsverket atgardas dock behovet av ny kommunikationsutrustning
i form av Rakel successivt i samband med utbytet till nya helikoptrar.

Beféalhavarens flytvast

Befalhavarens morkbla flytvast var av en farg som torde ha varit svar
att upptacka pa vattenytan i en sjo. For att mojliggora en snabb
lokalisering av en person i vattnet med flytvast, bor fargen pa
flytvésten vara anpassad for basta tdnkbara synbarhet i vattnet.

Haverikommissionen anser ocksa att befalhavarens flytvast inte var
andamalsenligt utformad eftersom den saknade stodkrage for huvudet
och formaga att vanda personen till rygglage.

2.3.2  Polisens efterforskning av forsvunnen person

Polisen bistod JRCC och inledde en raddningsinsats »for
efterforskning av férsvunnen person”, i enlighet med LSO nar
flygraddningstjansten avslutades. Haverikommissionen anser att
atgarden var relevant med hansyn till att befalhavaren fortfarande
saknades.

| sammanhanget kan anges att den omstandigheten att
flygraddningstjansten var avslutad inte utgér nagon forutsattning for
att polisen ska kunna inleda en raddningsinsats. Om forutsattningarna
for en raddningsinsats for efterforskning av forsvunnen person ar
uppfyllda i enlighet med LSO och FSO kan parallella (samtidiga)
réddningsinsatser genomforas. Det &r den egna myndigheten som
beslutar om forutséttningar foreligger som enligt LSO motiverar att en
raddningsinsats inleds.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Besattningen hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis FAA Form 8100-2.

c) Flygplanet saknade skylt med instruktion "WATER
RUDDER ALWAYS UP EXCEPT WATER TAXIING”.

d) Besattningen i flygplanet tog pa sig flytvastar efter
landningen.

e) Flygplanet seglade baklanges med vattenrodren nedféllda
och motorn avstangd.
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f) Flygplanet vélte &t hoger och blev liggande upp och ned i
vattnet.

g) Bade befalhavaren och den bitradande féraren tog sig ur det
upp och nedvénda flygplanet.

h) Larmet om olyckan férsenades da den bitradande foraren
forst var tvungen att simma i land och hitta ndgon som
kunde ringa 112.

i) Exakt tid och position for olyckan har inte kunnat
faststallas.

j) Befalhavarens flytvast var morkbla och av typ seglarvast.

k) Ré&ddningsinsatser genomfdrdes under ledning av JRCC och
darefter dven av Polismyndigheten.

I) Bade flygplanet och befalhavaren upptacktes av
privatpersoner.

m) Den kommunala raddningstjansten anvéande ett
simuleringsprogram for att berdkna var i Vattern flygplanet
och befélhavaren sannolikt skulle kunna aterfinnas.

n) Flygraddningstjansten avbrots efter ca 4,5 timmar.

0) Det saknas krav betréaffande utformning och farg pa
flytvastar som anvands i svenskregistrerade amfibie- och
sjoflygplan.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att vattenrodren forblev nedféallda nar motorn
stangdes av i avsikt att segla baklanges under radande
vaderforhallanden.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Sjofartsverket rekommenderas att:

e Underlatta arbetet med efterforskning av havererade flygplan i
insj0ar dar statligt ansvar for flygraddningstjanst foreligger,
genom att utveckla befintligt eller nytt hjalpmedel for berakning
och analys av hur havererade flygplan och personer forflyttar sig
I vattnet p.g.a. aktuella vindar och strommar. (RL 2015:06 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Undersoka om det finns anledning att infora, stérka eller
forandra kraven avseende farg och funktion for flytvéstar som

kravs i luftfartyg som inte omfattas av del CAT i férordningen
(EU) 965/2012. (RL 2015:06 R2)
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EASA rekommenderas att:

e Underséka om det finns anledning att infora, stirka eller
fordndra kraven avseende farg och funktion for flytvastar som
krivs i luftfartyg som inte omfattas av del CAT i forordningen

(EU) 965/2012. (RL 2015:06 R3)

SHK emotser besked senast den 7 augusti 2015 om vilka atgérder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i

rapporten.

Pa haverikommissionens vidgnar

ey

Jonas Backstrand Ni(c’/(iﬁs Se
\\_‘ )

Bilagor

Bilaga 1

Beskrivning av sokomraden.
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