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Allmänna utgångspunkter och avgränsningar 

Statens haverikommission (SHK) är en statlig myndighet som har till uppgift 

att undersöka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att förbättra säkerheten. 

SHK:s olycksundersökningar syftar till att så långt som möjligt klarlägga såväl 

händelseförlopp och orsak till händelsen som skador och effekter i övrigt. En 

undersökning ska ge underlag för beslut som har som mål att förebygga att en 

liknande händelse inträffar igen eller att begränsa effekten av en sådan hän-

delse. Samtidigt ska undersökningen ge underlag för en bedömning av de insat-

ser som samhällets räddningstjänst har gjort i samband med händelsen och, om 

det finns skäl för det, för förbättringar av räddningstjänsten. 

SHK:s olycksundersökningar syftar till att ge svar på tre frågor: Vad hände? 

Varför hände det? Hur undviks att en liknande händelse inträffar? 

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte någon uppgift när det gäller 

att fördela skuld eller ansvar eller rörande frågor om skadestånd. Det medför 

att ansvars- och skuldfrågorna varken undersöks eller beskrivs i samband med 

en undersökning. Frågor om skuld, ansvar och skadestånd handläggs inom 

rättsväsendet eller av t.ex. försäkringsbolag. 

I SHK:s uppdrag ingår inte heller att vid sidan av den del av undersökningen 

som behandlar räddningsinsatsen undersöka hur personer förda till sjukhus 

blivit behandlade där. Inte heller utreds samhällets aktiviteter i form av socialt 

omhändertagande eller krishantering efter händelsen. 

Utredningar av luftfartshändelser regleras i huvudsak av förordningen (EU) nr 

996/2010 om utredning och förebyggande av olyckor och tillbud inom civil 

luftfart och lagen (1990:712) om undersökning av olyckor. Utredningarna 

genomförs i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13. 

Utredningen 

SHK underrättades den 14 juni 2014 om att en olycka med ett sjöflygplan med 

registreringsbeteckningen N5411Z inträffat på sjön Vättern nära Visingsö, 

Jönköpings län, samma dag ungefär klockan 14.00. 

Olyckan har undersökts av SHK som företrätts av Jonas Bäckstrand, 

ordförande, Stefan Christensen, utredningsledare t.o.m. den 24 september 2014 

och därefter Nicolas Seger, Ola Olsson, teknisk utredare, Jens Olsson, utredare 

beteendevetenskap och Urban Kjellberg, utredare räddningstjänst. 

Haverikommissionen har biträtts av Liselotte Yregård som medicinsk expert. 

John M Brannen har deltagit som ackrediterad representant för National 

Transportation Safety Board (NTSB), USA, och Jens Eisenreich har deltagit 

för den Tyska haverikommissionen German Federal Bureau of Aircraft 

Accident Investigation (BFU). 

Som rådgivare för Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit. 

Som rådgivare för MSB har Helena Nässlander deltagit. 



 RL 2015:06 

 

 

6 (34) 

Följande organisationer har notifierats: Europeiska byrån för luftfartsäkerhet 

(EASA), EU-kommissionen, Transportstyrelsen, National Transportation 

Safety Board (NTSB), USA, och German Federal Bureau of Aircraft Accident 

Investigations (BFU), Tyskland. 

Utredningsmaterialet 

Intervjuer har genomförts med den biträdande föraren, en anhörig till befäl-

havaren samt med två vittnen. 

Intervjuer har även genomförts med personal vid JRCC, kommunal 

räddningstjänst samt vid Sjöräddningssällskapet. 
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Slutrapport  RL 2015:06 

Luftfartyg:  

 Registrering, typ N5411Z, Cessna 206 

 Modell Cessna TU206G 

 Klass, luftvärdighet Normal, gällande luftvärdighetsbevis  

 Ägare Aircraft Guaranty Corp Trustee, Texas, 

USA 

Tidpunkt för händelsen 2014-06-14, ungefär klockan 14.00 i 

dagsljus 

Anmärkning: all tidsangivelse avser 

svensk sommartid (UTC
1
 + 2 timmar) 

Plats Sjön Vättern nära Visingsö, Jönköpings 

län, (uppskattad position 5807N 01426E, 

88 meter över havet) 

Typ av flygning Privat 

Väder 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
2
 1018 hPa. 

Signifikant våghöjd uppskattad till 

1 meter med en maximal våghöjd på 

1,5 meter. 

Vinddriven ytvattenström, huvudsakligen 

syd-sydvästlig riktning, beräknad till 

3-7 cm/s (0,06-0,14 knop). 

Antal ombord: 2 

 Besättning 2 

 Passagerare 0 

Personskador 1 omkommen, 1 lindrigt skadad 

Skador på luftfartyget Betydande 

Andra skador Inga 

Befälhavaren  

 Ålder, certifikat 72 år, PPL (A)
3
 

 Total flygtid 2 428 timmar, varav 109 timmar på typen 

 Flygtid senaste 90 dagarna 2 timmar, varav 1,5 timmar på typen 

 Antal landningar senaste 90 dagarna 4, varav 2 på typen 

Biträdande föraren:  

 Ålder, certifikat 75 år, PPL (A) 

 Total flygtid 1 823 timmar, varav 1 312 timmar på 

typen 

 Flygtid senaste 90 dagarna 6 timmar på typen 

 Antal landningar senaste 90 dagarna 7, varav 3 på typen 

  

  

                                                 
1 UTC (Coordinated Universal Time) - referens för angivelse av tid världen över. 
2 QNH anger det atmosfäriska trycket vid havsytans medelnivå. 
3 PPL (A) (Private Pilot License Aeroplane) - privatflygarcertifikat flygplan. 
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SAMMANFATTNING  

Olyckan inträffade den 14 juni 2014 på Vättern med ett amfibieflygplan av 

modellen Cessna TU206G med registreringsbeteckningen N5411Z. Efter 

landning beslöt båda piloterna att avbryta flygningen p.g.a. den höga sjögången 

och tog på sig sina flytvästar. Motorn stängdes motorn av i avsikt att segla 

baklänges mot Visingsö. Vattenrodren förblev nedfällda vilket medförde att 

flygplanet vreds tvärs vinden och välte. Piloterna lämnade flygplanet. 

Befälhavaren omkom genom drunkning medan den biträdande piloten 

simmade iland. Larmet om olyckan försenades eftersom det tog drygt två 

timmar innan den överlevande piloten kunde larma 112. 

Befälhavarens flytväst var mörkblå och av typ seglarväst. Räddningsinsatser 

genomfördes under ledning av JRCC och därefter även Polismyndigheten. 

Både flygplanet och den omkomne piloten upptäcktes av privatpersoner. 

Det saknas krav beträffande utformning och färg på flytvästar som används i 

svenskregistrerade amfibie- och sjöflygplan. 

Olyckan orsakades av att vattenrodren förblev nedfällda när motorn stängdes 

av i avsikt att segla baklänges under rådande väderförhållanden. 

Säkerhetsrekommendationer 

Sjöfartsverket rekommenderas att: 

¶ Underlätta arbetet med efterforskning av havererade flygplan i 

insjöar där statligt ansvar för flygräddningstjänst föreligger, genom 

att utveckla befintligt eller nytt hjälpmedel för beräkning och analys 

av hur havererade flygplan och personer förflyttar sig i vattnet p.g.a. 

aktuella vindar och strömmar. (RL 2015:06 R1) 

Transportstyrelsen rekommenderas att: 

¶ Undersöka om det finns anledning att införa, stärka eller förändra 

kraven avseende färg och funktion för flytvästar som krävs i 

luftfartyg som inte omfattas av del CAT i förordningen (EU) 

965/2012. (RL 2015:06 R2) 

EASA rekommenderas att: 

¶ Undersöka om det finns anledning att införa, stärka eller förändra 

kraven avseende färg och funktion för flytvästar som krävs i 

luftfartyg som inte omfattas av del CAT i förordningen (EU) 

965/2012. (RL 2015:06 R3) 
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1. FAKTAREDOVISNING  

1.1 Redogörelse för händelseförloppet 

1.1.1 Förutsättningar 

Avsikten med flygningen var att öva start och landning på vatten. 

Flottörerna dränerades innan start. 

Efter tankning på Feringe/Ljungby flygplats startade man och flög 

mot Vättern för att genomföra övningarna. Avsikten var att därefter 

flyga till Visingsö flygplats. 

1.1.2 Händelseförlopp 

Befälhavaren landade på Vättern vid Erstadviken, nordost om 

Visingsö, vilket observerades av två vittnen. Vid sättningen studsade 

flygplanet och ett omdrag utfördes. Den biträdande föraren tog över 

manövreringen av flygplanet, flög norrut och landade igen på Vättern, 

denna gång norr om Visingsö. 

Efter landningen tog befälhavaren återigen kontrollen över flygplanet. 

Besättningen kom överens om att avbryta landningsövningarna p.g.a. 

den höga sjögången. 

Den biträdande föraren har förklarat att han påpekade att det fanns två 

alternativ; att starta igen så fort som möjligt eller att taxa framåt i 

nordostlig riktning med hjälp av motorn. Befälhavaren beslutade att 

segla baklänges mot Visingsö med avstängd motor. 

Den biträdande föraren har vid intervjuer förklarat att han inte ansåg 

att det var en bra idé att segla baklänges. Han har även förklarat att 

våghöjden var 30-40 cm, att vågorna var långa men att dessa aldrig 

sköljde över flottörerna. Båda besättningsmedlemmarna tog på sig 

flytvästarna. 

Kort efter det att motorn stängts av tippade flygplanet långsamt runt åt 

höger och hamnade upp och ned i vattnet. 

Den biträdande föraren öppnade fönstret på vänster dörr för att släppa 

in vatten. Han hjälpte därefter befälhavaren att lossa säkerhetsbältet. 

Båda tog sig ut ur flygplanet genom vänster framdörr och tog sig upp 

till vattenytan.  

Den biträdande föraren började simma i riktning mot Visingsö. Han 

tittade på sin klocka när han upptäckte att befälhavaren inte följde 

efter och konstaterade att den var 14.11. Han har förklarat att det då 

hade gått ungefär fem minuter sedan de lämnade flygplanet. Den 

biträdande föraren simmade tillbaka till befälhavaren och upptäckte att 

denne låg livlös med ansiktet nedåt i vattnet. Hans uppfattning var då 
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att befälhavaren hade omkommit. Den biträdande föraren var läkare 

till yrket. 

Den biträdande föraren simmade åter mot land och nådde, enligt hans 

uppfattning, stranden på Visingsö efter ungefär två timmar. Han har 

uppgett att han försökte resa sig men kollapsade. Därefter tog det 

honom ungefär tio minuter att krypa två meter från strandkanten fram 

till ett grönt fält. Han kunde inte resa sig utan rullade sig fram med 

pauser i riktning mot en gård som han upptäckte på avstånd. Han 

försökte gå men föll om och om igen, tog sig fram mot gården, och 

mötte en person som ringde 112. 

Befälhavarens kropp återfanns dagen efter haveriet på Vätterns yta. 

Olyckan inträffade i uppskattad position 5807N 01426E, 88 meter 

över havet. 

1.2 Personskador 

 Besättning Passagerare Ombord-

varande 

totalt 

Övriga 

Omkomna 1 - 1 - 

Allvarligt skadade - - 0 - 

Lindrigt skadade 1 - 1 Ej tillämpligt 

Inga skador - - - Ej tillämpligt 

Totalt 2 0 2 - 

 

Befälhavaren omkom vid olyckan. 

Den rättsmedicinska undersökningen talar för att dödsorsaken var 

drunkning. Undersökningen visar också att befälhavaren ådrog sig 

ytliga skador på huvudet vilka uppstått genom stöt mot hård yta i 

anslutning till olyckan. 

Den biträdande föraren blev nedkyld efter att ha simmat i ca två 

timmar efter olyckan. Vid ankomsten till sjukhus var han vid 

medvetande och hade en kroppstemperatur på 35,1 grader Celsius. 

1.3 Skador på luftfartyget 

Betydande. 

1.4 Andra skador 

Visst utsläpp av olja och bränsle kan ha förekommit. 
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1.5 Besättningen 

1.5.1 Befälhavaren 

Befälhavaren, 72 år, hade ett tyskt EU
4
 PPL (A) samt CRI SEP (sea)

5
 

med gällande operativ och medicinsk behörighet. Befälhavaren hade 

även ett amerikanskt certifikat som var gällande under förutsättning 

att det tyska certifikatet var gällande. Vid tillfället  var befälhavaren 

PF
6
. 

Flygtid (timmar) 

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt 

Alla typer 1 1 2 2 428 

Aktuell typ 1 1 1,5 109 

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2. 

Inflygning på typ gjordes 2009. 

Senaste PC
7
 genomfördes den 30 september 2013 på sjöflygplan. 

1.5.2 Biträdande föraren 

Biträdande föraren, 75 år, hade ett tyskt PPL (A) med gällande 

operativ och medicinsk behörighet. Den biträdande föraren hade även 

ett amerikanskt certifikat som var gällande under förutsättning att det 

tyska certifikatet var gällande. Vid tillfället var den biträdande föraren 

PM
8
. 

Flygtid (timmar) 

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt 

Alla typer 5 6 6 1 823 

Aktuell typ 5 6 6 1 312 

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 3. 

Inflygning på typ gjordes 1989. 

Senaste PC genomfördes den 8 oktober 2013 på C172. 

 

Den biträdande föraren har under intervjuer uppgett att befälhavaren 

var mycket erfaren och omdömesgill. Det har inte framkommit några 

uppgifter beträffande befälhavarens tidigare erfarenhet av att segla 

baklänges med sjöflygplan. 

  

                                                 
4 EU ï Europeiska Unionen. 
5 CRI SEP (sea) (Class Rating Instructor) ï instruktör klassbehörighet (sjö). 
6 PF (Pilot flying) - förare som manövrerar luftfartyget. 
7 PC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens. 
8 PM (Pilot Monitoring) - förare som assisterar PF. 
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1.6 Luftfartyget  

1.6.1 Luftfartyget 

Luftfartyget är ett högvingat amfibieflygplan som kan landa på både 

land och vatten (se figur 1). Flygplanet har en spännvidd på ungefär 

elva meter. Det är utrustat med en turbomatad sexcylindrig kolvmotor 

med bränsleinsprutning samt en trebladig propeller. 

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

 

  

Typcertifikatinnehavare Cessna Aircraft Company 

Modell TU206G 

Serienummer U20606109 

Tillverkningsår 1981 

Flygmassa, kg Max tillåten 1 633, aktuell 1 600 

Masscentrumläge Inom tillåtna gränser 

Total gångtid, timmar 2 226 

Gångtid efter senaste 

periodiska tillsyn, timmar 

 

6 

Typ av bränsle som tankats 

före händelsen 

 

100 LL 

  

Motor  

Typcertifikatinnehavare Continental Motors Inc. 

Motortyp TSIO-520-M7B 

Antal motorer 1 

Serienummer 291719-R 

Total gångtid, timmar 920 

Gångtid efter senaste 

periodiska tillsyn, timmar 

 

6 
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Propeller  

Typcertifikatinnehavare Hartzell Propellers Inc. 

Typ PHC-J3YF-1RF 

Serienummer FP520A    

Total gångtid, timmar Ingen uppgift    

Gångtid efter översyn, 

timmar 

 

427 

   

  

Kvarstående anmärkningar Inga 

Luftfartyget hade gällande luftvärdighetsbevis utfärdat av den federala 

luftfartsmyndigheten i USA. 

1.6.2 Flottörer 

Flygplanet var utrustat med amfibieflottörer av modellen Wipline 

3730 som var installerade enligt kompletterande typcertifikat 

SA18GL. 

1.6.3 Vattenroder 

Uppfällbara vattenroder är monterade på bakre delen av varje flottör. 

Vattenrodren är sammankopplade med ett system av linor och fjädrar 

till sidroderpedalerna. Vattenrodren används för taxning på vatten. 

Under segling, dvs. när flygplanet manövreras bakåt på vattnet, ska 

vattenrodren vara uppfällda. Det finns ett reglage för uppfällning av 

rodren på golvet mellan förarstolarna. 

Enligt anvisningar i flyghandbokens supplement samt enligt 

typcertifikatet bör vattenrodren fällas upp under segling. Dessutom 

ska en skylt med texten òWATER RUDDER ALWAYS UP EXCEPT 

WATER TAXIINGò vara installerad i nªrheten av reglaget fºr 

vattenrodren. 

1.6.4 Begränsningar 

Flygplanets handbok anger en begränsning gällande maximal 

sidvindskomposant på 20 knop. 

Handboken anger inga andra begränsningar gällande vindhastighet 

eller våghöjder. 

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 våghöjd uppskattad till 1 meter, med maxvågor på 1,5 

meter. 
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Vinddriven ytvattenström, huvudsakligen syd-sydvästlig riktning, 

beräknad till 3-7 cm/s (motsvarande 0,06-0,14 knop). 

1.8 Navigationshjälpmedel 

Inte aktuellt. 

1.9 Radiokommunikationer 

På väg mot Visingsö passerade flygplanet öster om Jönköpings 

kontrollzon. Vid olyckstillfället var flygledartornet i Jönköping inte 

bemannat. Flygledaren som tjänstgjorde innan händelsen har inget 

minne av att denne sett eller hört det aktuella flygplanet tidigare den 

dagen. 

1.10 Flygfältsdata 

Inte aktuellt. 

1.11 Färd- och ljudregistratorer  

1.11.1 Färdregistratorer (GPS
9
) 

GPS i form av en Ipad användes under flygningen. Data har inte gått 

att i läsa ut i efterhand. 

Två panelmonterade GPS-enheter av typen Bendix/King KLN 90 har 

inte kunnat utläsas. 

1.11.2 Radardata 

Haverikommissionen har tillfrågat Försvarsmakten angående radar-

data för flygplanets färdväg. Flygplanets faktiska färdväg har dock 

inte kunnat fastställas. 

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak 

1.12.1 Olycksplatsen 

Sjön Vättern i området nordost om norra udden på Visingsö. 

1.12.2 Luftfartygsvraket 

Efter olyckan kom flygplanet att flyta upp och ned i vattnet (se figur 2 

under avsnitt 1.15.3). 

Efter att flygplanet påträffades bogserades det till hamnen i Gränna 

där en inledande teknisk undersökning utfördes. Senare fraktades 

flygplanet till en närliggande hangar där undersökningen slutfördes. 

                                                 
9 GPS (Global Positioning System) - Globalt positioneringssystem, även kallat satellitnavigationssystem. 
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Flygplanet hade betydande kompressionsskador på över- och 

undersidan av höger vinge, från vingspetsen och ungefär en och en 

halv meter inåt. Skadorna var likartade på vingens båda sidor. 

Mindre skador fanns på undersidan av vänster vingklaff invid 

vingroten. 

Under bärgningsarbetet uppstod skador på propellerspinnern och dess 

fästplåt samt skador på sidrodrets övre del. 

Vid undersökning konstaterades följande konfiguration på flygplanet: 

¶ Vingklaffar infällda 

¶ Vattenroder nedfällda 

¶ Gasreglage i tomgångsläge 

¶ Blandningsreglage i läge rik 

¶ Tändning avstängd 

¶ Transponder i läge av 

Den kvarvarande bränslemängden som dränerades ur vingtankarna 

uppgick till  ungefär 200 liter. 

Vid undersökningen framkom att den obligatoriska skylt som ska ange 

att vattenrodren alltid ska vara uppfällda utom vid taxning på vatten 

saknades. 

1.13 Medicinsk information  

Befälhavaren hade giltig medicinsk behörighet. Den senaste flygläkar-

undersökningen genomfördes den 1 april 2014. 

Det har inte framkommit något som talar för att befälhavarens 

hälsotillstånd försämrats efter detta eller att någon sjukdom skulle ha 

bidragit till olyckan. Befälhavaren var enligt intervjuuppgifter frisk 

och fysiskt aktiv vid tidpunkten för olyckan. 

Vid rättskemisk analys påvisades ingen förekomst av alkohol, 

läkemedel eller droger. 

Den biträdande föraren överlevde olyckan. Han hade pacemaker på 

grund av problem med rytmrubbningar i hjärtat men var medicinfri. 

1.14 Brand 

Brand uppstod inte. 

  








































