
 
  

 
       
            

RAPPORT 

  
 
 

Postbols 213, 2001 Lillestrøm 
Telefon:    64 84 57 60     RAP: 23/2000  
Telefaks:   64 84 57 70       Avgitt: 23.05.2000 
Luftfartøy  
 -type og reg.: Grob 109A Motorglider, LN-GPF 
 -fabr. år: 1982 
 -motor: Limback  L2000 EB 
Dato og tidspunkt: 29. juni 1999, kl. 2048 
Hendelsessted: Mo i Rana, sandfylling nær tettbebyggelsen 
Type hendelse: Luftfartsulykke 
Type flyging: Privat (Klubb) 
Værforhold: Vind: 240°/06kt. Sikt: +10km., Skyer: få i 3 000 ft. delvis 

skyet i 7 000 ft. Temperatur og duggpunkt: 23°C/10°C  
QNH: 1008 hPa 

Lysforhold: Dagslys 
Flygeforhold: VMC 
Reiseplan: Ingen 
Antall om bord: 2 
Personskader: Ingen 
Skader på luftfartøy: Stor skade på skrog, understell, vinger og propell 
Fartøysjefen    
 -kjønn: Mann 
 -alder: 33 år 
 -sertifikat: Flygebevis gjeldende for seilfly og motorseilfly  
 -flygererfaring: 153 flygetimer hvorav 11 på aktuell type 
Informasjonskilder: Fartøysjefens rapport og HSLs egne undersøkelser. 
  
Alle tidsangivelser i denne bulletin er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er angitt. 
 

 

 

 

 

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt å forbedre flysikkerheten. 
Formålet med undersøkelsene er å identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er årsaksfaktorer eller ikke, 
og fremme tilrådinger . Det er ikke kommisjonens oppgave å fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende 
flysikkerhetsarbeid bør unngås. 
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FAKTISKE OPPLYSNINGER 

HENDELSESFORLØP 

Fartøysjefen utførte selv daglig inspeksjon ( DI ) på flyet uten anmerkninger før avgang fra 
Mo i Rana Lufthavn Røssvoll, ENRA. De første 25 minuttene av flygingen forløp normalt  
og bølgeflying med motoren på tomgang ble utført. På vei tilbake mot flyplassen, over Mo i 
Rana i ca. 700 meters høyde, ble throttle ført frem for å øke turtallet på motoren uten at 
dette gav effekt. Motoren hadde stoppet, men propellen drev motoren rundt på grunn av 
luftstrømmen. Forgasservarme og den elektriske drivstoffpumpen ble satt på og et antall 
startforsøk gjort, uten resultat. Nødlandingsplass ble valgt på en stor sandfylling vest for 
jernbanelinjen nær Mo sentrum og fartøysjefen måtte bruke resterende tid til konsentrasjon 
om innflyging og landing. Se vedlegg 1. 
”Pan” melding ble sent til tårnet på Røssvoll med informasjon om at flyet ville lande på 
fyllingen. Innflyging gikk greit, men landingen ble utført med litt for høy utflating slik at 
settingen ble markert. Flyets hovedhjul sank ca. 15 cm ned i den løse sanden slik at 
understellsleggene ble revet løs fra sine fester i flykroppen og flyet fortsatte å skli på buken 
til det stoppet etter ca. 40 meter. Se vedlegg 2 og 3. 
Fartøysjefen rapporterte over telefon til tårnet på Røssvoll at flyet hadde landet uten 
personskade.  

VÆRFORHOLD 
På avgangstidspunktet var været på Røssvoll delvis skyet med god sikt, lett sydvestlig vind 
og temperatur 23°C. Duggpunkt var 10°C og QNH 1008 hPa. En svak kaldfront fra sydvest 
var i ferd med å passere området mens landingen foregikk. I høyder over 700 meter er det 
grunn til å tro at temperaturen var lavere og spredning mellom temperatur og duggpunkt 
mindre. 

REGLER FOR UTDANNELSE OG UTSJEKK PÅ MOTORSEILFLY   
Regler for opplæring og utsjekk på motorseilfly finnes i BSL D 4-6. Denne BSL klargjør at 
Luftfartsverket har godkjent Norsk Aero Klubbs (NAK) opplæring i flyging og NAKs 
flygebevis for seilfly utvidet til angjeldende type motorseilfly som dokumentasjon for 
tilfredsstillende kvalifikasjoner under punkt 4: Krav til fører.  
NAKs opplegg for opplæring og utsjekk på motorseilfly finnes i NAKs Instruktørhåndbok, 
kapittel 10. Sammendrag av opplegget sidene 22 og 23. Se vedlegg 4. 

FARTØYSJEFENS KVALIFIKASJONER 
Fartøysjefen var utdannet seilflyger med gyldig flygebevis og hadde i tillegg opplæring og 
utsjekk på motorseilfly etter gjeldende regler. Typeutsjekk på Grob G 109A var gjennomført 
i løpet av de siste 30 dager før ulykken og innført i fartøysjefens flygebevis. Totalt hadde 
fartøysjefen 153 timer flygetid hvorav 11 timer på den aktuelle type. 

FLYETS MOTOR 
Flyets motor var av typen Limback L2000 EB. Denne motor er i utgangspunktet en Volks-
wagen bilmotor modifisert for bruk i fly. Den har enkelt tenningssystem, men er utstyrt med 
anlegg for forvarming av luft til forgasseren, såkalt forgasservarme. 
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Forgasservarme brukes når kombinasjonen av temperatur, luftfuktighet og motorens turtall/ 
throttle posisjon gir risiko for ising i forgasseren.  
Forgasserising kan føre til at motoren stopper og ikke lar seg starte igjen før all is har 
smeltet.  

GROB G 109 FLIGHT MANUAL 
Forgasserising er nevnt to steder i flytypens Flight Manual.  
I kapitlet Normal operating procedures, para. III. 10. Horizontal flight and cruise: 
”Under high relative humidity and outside air temperatures of up to 25° C (72° F)  
carburator icing can occur indicated by rough-running engine or even engine failure. 
Whenever suspecting carburator icing immediately pull the carburator heat. While flying 
under weather conditions prone to carburator icing pull the carburator heat at intervalls. A 
small RPM-drop of 100 to 200 RPM occurs and this is a safe indication that no icing exist 
in the carburator”.  
I kapitlet Normal operating procedures, para. III. 12. Descent: 
”During longer descents under certain weather conditions carburator icing can occur  
(see para. III. 10.). In this case pull carburator heat immediately and close the heating of 
cabin for a better effectivity”. 
 
HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER 

UNDERSØKELSE AV FLY OG HAVARISTED                                                    
HSL undersøkte fly og havaristed den 30. juni 1999, dagen etter at havariet hadde funnet 
sted. Skadene på flyets kropp, vinger, motor og propell bekreftet fartøysjefens forklaring om 
at motor var stoppet, men roterte på grunn av fartsvinden da flyet landet. 
 Detaljert undersøkelse av motoren viste ingen mekaniske skader. Drivstofftanken inneholdt 
ca. 30 liter drivstoff, og prøver viste ingen spor av vann i drivstoffsystemet. 
 Undersøkelse av drivstoffsystemet viste også at det var drivstoff hele veien fra tank via 
stengekran og filter til motorens to forgassere, og at ingen hindringer fantes i systemet. 
 Tenningssystemet ble også undersøkt og funnet i orden. De skadete propellbladene ble 
kuttet til samme lengde og motoren forsøkt startet. Motoren startet normalt på første 
startforsøk. 
Sandfyllingen hvor nødlandingen fant sted består av knust steinmasse fra Jernverket, som 
tidligere ble dumpet i havet utenfor Mo. Denne sanden er i de senere år pumpet opp igjen og 
benyttet til å fylle ut et stort område som tidligere var dekket av sjøvann.  
Det typiske for denne sanden er at sandkornene har tilnærmet samme størrelse og i tørr 
tilstand ikke pakker seg sammen. Konsistensen på sanden i fyllingens overflate kan 
sammenlignes med strøsukker. Dette medførte at sandfyllingen som uten vanskelighet 
kunne kjøres på med biler ikke var egnet til nødlandingsplass for fly.  
Flyets små hjul med stor flatebelastning kombinert med den harde settingen, førte til at 
hjulene sank ned i sanden og resulterte i at begge hovedhjulsleggene ble revet løs fra 
flykroppen.  
De andre skadene på flyet oppsto som følgeskader av understellsskadene. 
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SAMTALER MED FARTØYSJEF OG PASSASJER 
 
Fartøysjef og passasjer var begge middels erfarne seilflygere med motorseilflygebevis og 
motorseilflyerfaring. Begge hadde gjennomgått den av NAK spesifiserte opplæring og 
utsjekk på motorseilfly. Begge hadde et relativt lavt antall timer på motorseilfly.  
 
Under samtalene ble det klart at de begge visste hva forgasserising var, og hvordan den 
skulle motvirkes. De forklarte uavhengig av hverandre at de ikke oppfattet værforholdene 
slik under flygingen at det skulle være noen fare for forgasserising.  
 
Under flygingen ble flyet operert som seilfly med motoren gående på tomgang i en 
forholdsvis lang periode. Dette øker sannsynligheten for forgasserising. Samtidig er det da 
også vanskeligere for flygeren å registrere symptomene på forgasserising, som normalt er 
ujevn gange på motoren. 
 
Forgasservarme ble ikke benyttet under den første delen av flygingen, og mens motoren 
gikk på tomgang under glideflyging frøs det is i forgasseren.  
 
Motoren sluttet å gi effekt, men propellen dro på grunn av luftstrømmen motoren rundt og 
fartøysjefen oppdaget ikke effekttapet før han skjøv frem throttle for å øke motoreffekten 
etter avsluttet glideflyging. Han satte forgasservarme på og forsøkte å starte motoren, men 
motoren var avkjølt og det var derfor ingen effekt av forgasservarmen slik at startforsøkene 
var resultatløse. 
 
Nyere forskning og erfaring har ført til at flyindustrien har publiserte et nytt kart, NEW 
CARBURETTOR ICING - PROBABILITY CHART, som beskriver forholdene som gjør 
forgasserising mulig og sannsynlig. Se vedlegg 5.  
 
Ved å bruke dette kartet og de aktuelle flyforhold vil en finne at flyet da motoren stoppet må 
ha vært midt i det området som defineres som ”Moderate icing-cruice power; Serious 
icing-decent power”. 
 
 
BESKRIVELSE AV FORGASSERISING I NAKs DOKUMENTASJON 
NAKs opplegg for opplæring og utsjekk på motorseilfly er beskrevet i vedlegg 4. Dette 
opplegget gir ingen konkrete opplysninger om forgasserising, men refererer til de enkelte 
flys håndbøker.  
 
Utsjekk på motorseilfly, punkt 2 sier: ”Dersom elev skal fly solo på motor-seilfly (ABC eller 
F-stadiet) skal motoren alltid stoppes og glemmes. Av den grunn er ikke f.eks. bruk av 
forgasservarme og oppstart av motor i lufta tatt med i skoleprogrammet”. 
Utsjekk på motorseilfly, punkt 3. Praktisk flyging underpunkt b, sier: ”Bruk av forgasser-
varme og start av motor i lufta gjennomgås med instruktør”. 
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NAK Motorflyseksjons elevhåndbok definerer det aktuelle område for forgasserising slik: 
”Dersom luften er fuktig kan man få forgasserising selv i  varm luft. Aktuelt temperatur-
område for forgasserising kan være mellom -5° C og +18° C".  Se vedlegg 6. 
NAKs dokumentasjon er datert 1981, 1986 og 1989. Den er derfor foreldet og må snarest 
oppdateres. I tillegg tillater den flygere å fly solo uten å ha fått instruksjon om forgasser-
ising, som er et flysikkerhetsmessig meget viktig område.  
 
Teoriprogrammet inneholder heller ikke motorlære selv om dagens ”Touring Motorgliders” 
i stor grad opereres som motorfly. Dette forhold krever et noe høyere kunnskapsnivå enn det 
som dagens regelverk legger opp til. 
 
 
KONKLUSJON 

• Fartøysjefen var opplært, utsjekket og sertifisert i henhold til gjeldende bestemmelser. 

• Flyet var vedlikeholdt i henhold til gjeldende bestemmelser. 

• Flyet ble operert med motoren på tomgang i forholdsvis lang tid under forhold som gir 
alvorlig fare for forgasserising.  

• Fartøysjefen var ikke klar over faren for forgasserising under de forutsetninger som var 
gjeldene.  

• Flyets motor sluttet å gi effekt under operasjon med motoren på tomgang uten at 
fartøysjefen merket dette. 

• Flyets motor sluttet å gi effekt på grunn av forgasserising. 

• Alle forsøk på å starte motoren igjen var resultatløse. 

• Nødlanding ble utført på en sandfylling hvor sanden var for løs til å bære flyet, med det 
resultat at flyets hovedunderstell ble revet løs og store følgeskader oppsto på flykropp, 
vinger og propell.   

• Det teoretiske og praktiske program som benyttes ved opplæring og utsjekk av flygere 
på motorseilfly er ikke tilfredsstillende på områdene Motorlære og Forgasserising. 

  
 
TILRÅDINGER 
 
HSL tilrår at Luftfartstilsynet vurderer behovet for å styrke områdene motorlære og 
forgasserising ved utdannelse av flygere generelt og motorseilflygere spesielt (Tilråding nr. 
35/2000). 
 
HSL tilrår at Luftfartstilsynet gjør ny informasjon som er kommet frem om forgasserising  
tilgjengelig for alle flygere snarest (Tilråding 36/2000). 
 
 
   
 

 




















