
 

 

 

 

Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) 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 ta stilling til 
sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bør unngås. 
 

 
   
SL Rapport 2007/24 

 
 
 
 
 
 

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE 21. APRIL 2005                          
PÅ OSVATNET, NÆR SUNNDALSØRA I MØRE OG ROMSDAL              

MED PIPER PA-28-140 CHEROKEE, LN-ABI 

 

 

ENGLISH SUMMARY INCLUDED 

 

 

Avgitt 
Juni 2007 

 
 

Statens Havarikommisjon for Transport 
Postboks 213 

2001 Lillestrøm 
Telefon: 63 89 63 00 

Faks: 63 89 63 01 
http://www.aibn.no 

E-post:post@aibn.no 



Statens Havarikommisjon for Transport Side 2 
 

INNHOLDSFORTEGNELSE 

MELDING OM HAVARIET ..............................................................................................................3 

SAMMENDRAG.................................................................................................................................3 

ENGLISH SUMMARY.......................................................................................................................3 

1. FAKTISKE OPPLYSNINGER ...........................................................................................4 

1.1 Hendelsesforløpet ................................................................................................................4 
1.2 Personskader ........................................................................................................................6 
1.3 Skader på luftfartøy..............................................................................................................6 
1.4 Andre skader ........................................................................................................................6 
1.5 Personellinformasjon ...........................................................................................................6 
1.6 Luftfartøyet ..........................................................................................................................7 
1.7 Været..................................................................................................................................12 
1.8 Navigasjonshjelpemidler....................................................................................................13 
1.9 Samband.............................................................................................................................13 
1.10 Flyplasser og hjelpemidler .................................................................................................14 
1.11 Flyregistratorer...................................................................................................................14 
1.12 Havaristedet og flyvraket...................................................................................................14 
1.13 Medisinske og patologiske forhold....................................................................................18 
1.14 Brann..................................................................................................................................18 
1.15 Overlevelsesaspekter..........................................................................................................18 
1.16 Spesielle undersøkelser......................................................................................................20 
1.17 Organisasjoner og ledelse ..................................................................................................20 
1.18 Andre opplysninger............................................................................................................20 
1.19 Nyttige eller effektive undersøkelsesmetoder....................................................................21 

2. ANALYSE.........................................................................................................................21 

2.1 Fartøysjefens flygererfaring...............................................................................................21 
2.2 Værforhold.........................................................................................................................22 
2.3 Flyoperativ analyse ............................................................................................................23 
2.4 Lufttrafikkmessige forhold ................................................................................................24 
2.5 VHF radiodekning .............................................................................................................24 
2.6 Flytekniske forhold ............................................................................................................24 
2.7 Kollisjonen.........................................................................................................................25 
2.8 Menneskelige faktorer .......................................................................................................25 
2.9 Overlevelsesaspekter..........................................................................................................26 

3. KONKLUSJON .................................................................................................................26 

3.1 Undersøkelsesresultater .....................................................................................................26 
3.2 Signifikante undersøkelsesresultater..................................................................................28 

VEDLEGG.........................................................................................................................................29 

 



Statens Havarikommisjon for Transport Side 3 
 

 
RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE 
 
Typebetegnelse: Piper PA-28-140 Cherokee 
Registrering: LN-ABI 
Eier: Privat 
Bruker: Samme som eier 
Besetning/fartøysjef: 1 
Passasjerer: 1 
Havaristed: Nordenden av Osvatnet i Sunndal kommune nær Sunndalsøra 

i Møre og Romsdal. Pos. 62° 30’ 21’’N  008° 29’ 31’’Ø 
Havaritidspunkt: Fredag 21. april 2005, kl. 1634 
 
Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er angitt. 

MELDING OM HAVARIET 

Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane (HSLB1) ble kontaktet av AFIS-fullmektig ved 
Notodden flyplass (ENNO) 21. april 2005 kl. 1850 og gjort oppmerksom på at det pågikk søk etter 
LN-ABI. Flyet hadde tatt av fra Notodden kl. 1415, men flygeren hadde ikke rapportert å ha nådd 
bestemmelsesstedet som var Sunndalsøra flyplass Vinnu (ENSU). Kl. 2040 tok havarikommisjonen 
kontakt med Hovedredningssentralen for Sør-Norge (HRS/S) og fikk opplyst at det fortsatt pågikk 
søk. Søket var konsentrert om fjellområdet mellom Lesja og Sunndalsøra. HRS/S ringte tilbake til 
havarikommisjonen 22. april kl. 0430 og opplyste at flyet var funnet havarert på et islagt vann, 
Osvatnet, og at begge om bord, fartøysjefen og hans kone, hadde omkommet. Havarikommisjonen 
forberedte utrykning til stedet, og dro med to havariinspektører kl. 0900. Havarikommisjonen var 
framme på havaristedet 22. april kl. 1630, ett døgn etter havariet. 

SAMMENDRAG 

Fartøysjefen og ektefellen hadde gjennomført en flyging med LN-ABI fra Sunndalsøra flyplass 
Vinnu via Sandane flyplass Anda (ENSD) til Notodden flyplass. Det var planlagt retur Notodden 
direkte Sunndalsøra samme dag. Returen forløp som planlagt i godt vær fram til Lesja-området. 
Etter passering av Lesja fløy fartøysjefen inn i et område med skyer, snøbyger og svært redusert 
sikt. Data fra GPS-mottakeren om bord viste at flyets høyde avtok kontinuerlig de siste 10 NM av 
flygingen til flyet tilslutt havarerte på det islagte Osvatnet som ligger ca. 5 minutters flyging før 
bestemmelsesstedet. Flyet ble totalskadet og begge personer om bord omkom. Kollisjonen med isen 
ansees å være av en slik art at det var umulig å overleve havariet. Det er ikke funnet flytekniske 
årsaksforhold til havariet. SHT har sannsynliggjort at fartøysjefen fløy mot dårligere sikt og 
skydekkehøyde over snødekket, konturløst isflate inntil han kom inn i instrumentforhold og mistet 
kontroll på flyet ”Spatial Disorientation”.  SHT gir ingen tilrådinger i saken.  

ENGLISH SUMMARY 

The pilot and his wife had flown LN-ABI from ENSU via ENSD to ENNO. The return was planned 
directly from ENNO to ENSU the same day. The flight back was uneventful and conducted in nice 

                                                 
1 Etaten skiftet navn til Statens havarikommisjonen for transport (SHT) den 01.09.2005.  
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weather until they reached the Lesja area. After passing Lesja the pilot flew into an area with 
clouds, snow showers and poor visibility. Data from the on board GPS-receiver show that the 
aircraft was in a continuous descend for the last 10 NM until it collided with the frozen lake 
Osvatnet approximately 5 minutes of flying before reaching the destination ENSU. AIBN considers 
the collision with the ice to be non-survivable. The aircraft was totally destroyed and both persons 
on board were killed. No technical causes have been found. AIBN has concluded with continued 
VFR-flight into IMC as the main causal factor. No safety recommendations are given. 

1. FAKTISKE OPPLYSNINGER 

1.1 Hendelsesforløpet 

1.1.1 Før avgang fra Notodden 

1.1.1.1 LN-ABI var eid av fartøysjefen og hans kone. Flyet var fast stasjonert i hangar på 
Sunndalsøra flyplass Vinnu. Fartøysjefen var aktivt tilknyttet den lokale flyklubben, 
Sunndal flyklubb.  

1.1.1.2 Fartøysjefen hadde sammen med sin kone tidligere på dagen den 21. april 2005 fløyet 
LN-ABI strekningen Vinnu via Sandane lufthavn Anda til Notodden flyplass. På den 
første etappen, Vinnu – Anda, hadde fartøysjefen med seg en passasjer i tillegg til sin 
kone. Passasjeren gikk av i Sandane og skulle ikke være med videre.  

1.1.1.3 Hensikten med dagsturen til Notodden var å skifte olje og oljefilter ved det flyverkstedet 
som han benyttet til vedlikehold av flyet. Fartøysjefen utførte selv nevnte arbeid inne på 
flyverkstedet. I tillegg skulle han levere tilbake noen kanner med innkjøringsolje for 
motoren som var til overs.  

1.1.1.4 Ca. kl.. 1300 hadde fartøysjefen ringt flygeleder ved kontrolltårnet på Ålesund lufthavn 
Vigra (ENAL) for å undersøke værforholdene langs planlagt rute. Det var varslet og 
observert svært bra vær i store deler av Sør-Norge, men dårlige værforhold på siste del av 
strekningen mot Sunndalsøra. 

1.1.1.5 Ca. kl. 1400 kom fartøysjefen opp i tårnet til AFIS-fullmektigen på Notodden flyplass for 
å betale startavgift og levere reiseplan for den planlagte returen direkte tilbake til Vinnu. 
Fartøysjefen hadde da gitt uttrykk for tvil om han ville kunne fly helt til Sunndalsøra på 
grunn av værforholdene. Han var forberedt på at turen kunne ende med landing et annet 
sted enn Vinnu, men konkretiserte ikke hvilke andre flyplasser han hadde planlagt med. 
AFIS-fullmektigen har gitt uttrykk for at fartøysjefen virket godt forberedt da han kom 
opp i tårnet, spesielt om værsituasjonen.  

1.1.1.6 I følge reiseplanen skulle flygingen gå via Follsjø, Leirin, Bromma og TOTKO (punkt på 
grensen mellom Oslo og Bodø AoR) for deretter direkte ENSU. Flygingen var planlagt i 
luftrom klasse G (ikke kontrollert luftrom).  

1.1.1.7 Fartøysjefen hadde planlagt å gjøre grunnarbeider på Vinnu flyplass senere på dagen og 
hadde gjort avtale med andre for å få utført steinsprenging. 
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1.1.2 Fra Notodden til Lesja 

1.1.2.1 I reiseplanen var det ført opp kl. 1400 som planlagt avgangstid. LN-ABI tok av fra 
Notodden kl. 1415, dvs. 15 minutter etter fartøysjefens plan. Etter avgang rullebane 30 
klatret de ut fra Notodden og satte kurs nordover mot Follsjå. AFIS-fullmektigen 
oppdaget da at fartøysjefen ikke hadde gitt beskjed om hvordan han ville lukke 
reiseplanen etter landing. Han kontaktet derfor fartøysjefen på radio og spurte om dette. 
Fartøysjefen oppga at han ville kontakte Bodø kontroll for lukking av reiseplan. AFIS-
fullmektigen la dette inn i DEP-meldingen for flygingen.  

1.1.2.2 Kl. 1427 kontaktet fartøysjefen Oslo kontrollsentral (ATCC) sektor vest på frekvens 
120,375 MHz for å få flygeinformasjon. LN-ABI lå da over Blefjell i 5 500 ft. Fartøy-
sjefen fikk tildelt transponderkode 6433. Kl. 1510 informerte flygelederen om ”radar 
service terminated” og ba fartøysjefen kontakte Oslo ATCC sektor nord for ytterligere 
flygeinformasjon. Kl. 1511 kontaktet fartøysjefen sektor nord på frekvens 118,825 MHz 
og meddelte at han begynte å nærmere seg Fagernes i 6 500 ft. Flygelederen på sektor 
nord oppga QNH 1013 hPa for Fagernes lufthavn Leirin (ENFG).  

1.1.2.3 Kl. 1607 fløy LN-ABI inn i sektor sør ved Bodø ATCC uten å kontakte Bodø kontroll. 
Flygelederen med planner-funksjon så på radar at flyet kom inn i Bodøs luftrom og 
kontaktet Oslo for å høre om flygelederen på sektor nord snakket med fartøysjefen. Det 
ble forsøkt anrop på sektor nords frekvens, men fartøysjefen svarte ikke. Kl. 1612 
kontaktet fartøysjefen Bodø sektor sør på frekvens 125,700 MHz. Fartøysjefen 
rapporterte posisjon Lesja og at han skulle til Sunndalsøra. Han meldte fra om at han var 
forsinket i forhold til reiseplanen på grunn av motvind og ville forlenge den med 30 
minutter. En forlengelse på 30 minutter hadde medført et planlagt landingstidspunkt kl. 
1654. Flygelederen foreslo en forlengelse til kl. 1700. Fartøysjefen aksepterte dette. 
Flygelederen spurte så om fartøysjefen ville lukke reiseplanen hos Bodø ATCC eller 
Kvernberget TWR. Fartøysjefen svarte at han ville benytte Bodø. Flygelederen opplyste 
til slutt at han ikke hadde noe kjent trafikk i området. Det ble ikke gitt noen ny QNH-
verdi.  

1.1.2.4 Kommunikasjonen mellom flygelederen og fartøysjefen varte i ca. 1,5 minutter. I løpet av 
denne tiden hadde fartøysjefen klatret fra 5 800 ft til 6 500 ft og LN-ABI krysset E136 
ved Lesja. Fartøysjefen rapporterte på dette tidspunktet ingen ting om værforholdene eller 
usikkerhet om han ville nå Vinnu.  
 

1.1.3 Fra Lesja til havaristedet 

1.1.3.1 Avspilling av radardata fra Avinor viser at flyet kom utenfor radardekning kl. 1617. Det 
var Avinors MSSR-radar på Tronfjellet som hadde kontakt med flyet lengst. Flyets ferd 
etter dette tidspunktet er brakt på det rene etter analyse av data (sporlogg) fra GPS-
mottakeren som satt i flyet. Sporloggen gir mulighet til å beregne tid, posisjoner, høyder, 
retning, bakkehastighet osv og gjør det mulig å analysere flyets tredimensjonale 
bevegelser.  

1.1.3.2 Fra flyet kom under radardekning til det havarerte fløy fartøysjefen 22 NM i løpet av 17 
minutter. Dette er skissert på kartunderlag i vedlegg B, fig. B1. I denne perioden er det 
ikke registrert noe forsøk på å kalle opp Bodø kontrollsentral.  
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1.1.3.3 Flyets høyde de siste 20 NM har variert som vist i vedlegg B, fig. B2. Flyrute og høyder i 
området Aursjøen – Osvatnet er gjengitt på kartunderlag i vedlegg B, fig. B3 og B4. 
Fartøysjefen gikk gjennom 4 000 ft over sørlige del av Aursjøen og høyden fortsatte å 
avta resten av flygingen (se pkt. 1.12.1.1). Flyet hadde en forholdsvis stabil nordvestlig 
kurs fram til fartøysjefen utførte en meget skarp venstresving og havarerte. Som vist i 
vedlegg B, fig. B2, endret flyet kurs ca. 180 grader i løpet av 11 sekunder. Til 
sammenligning er en sving med standardrate 3 grader per sekund. Flyets høyde avtok de 
siste ca. 10 NM.  

1.1.3.4 Flyets bevegelse i forhold til bakken i den siste venstresvingen før havariet er vist i detalj 
både horisontalt og vertikalt i vedlegg B, fig. B5. Dataene viser at flyets høyde avtok ned 
til 2 941 ft før det steg til 2 968 ft samtidig som venstresvingen startet. Denne stigningen, 
tilsvarte ca. 400 ft/min. Deretter avtok høyden gjennom resten av svingen fram til 
havariet (7 sek.) og hastigheten økte. Endringen i høyde tilsvarte en gjennomsnittelig 
nedstigning på ca. 850 ft/min. Siste registrerte høyde var 2 869 ft , hvilket er ca. 100 ft 
over isen (se pkt. 1.12.1.2 om det regulerte vannets  høyde over havet). Bakkehastighet 
var da 118 kt. Gjennomsnittelig bakkehastighet for den delen av flygingen som foregikk 
under radardekning var 76 kt.  

1.2 Personskader 

Tabell 1: Personskader 
Skader Besetning Passasjerer Andre 
Omkommet 1 1 - 
Alvorlig - - - 
Lett/ingen - - - 

1.3 Skader på luftfartøy 

Flyet ble totalskadet i sammenstøtet med det islagte vannet. Se pkt. 1.12.2. 

1.4 Andre skader 

Ingen 

1.5 Personellinformasjon 

1.5.1 Fartøysjefen 

Mann, 66 år. 
 

1.5.1.1  Flygererfaring 

Fartøysjefen tok privatflygersertifikat (A-sertifikat) første gang i 1971, men sluttet å fly i 
1978. I løpet av de årene fløy han 107 flytimer. Fra sommeren 2000 gjennomførte han 
ytterligere 16 timer flytrening for å fly opp til sertifikat på nytt. Han bestod prøve til 
privatflygersertifikat PPL (A) i desember 2000.  

Fra januar 2001 og fram til tidspunktet for havariet fløy fartøysjefen ca. 292 timer fordelt 
på 336 flyturer. Siste kalenderår (2004) ble det gjennomført 86 flyturer. Med enkelte 
unntak har han fløyet i alle årets måneder hvert år siden han tok opp igjen flygingen. Det 
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store flertallet av turene har startet fra og blitt avsluttet på Vinnu, men det er også 
gjennomført flyginger til Nord-Norge, Sverige og Danmark. 

Før han og kona kjøpte LN-ABI, eide han en Cessna 150, LN-TSE som han foretok 
mesteparten av flygingen på. Etter februar 2003 har han utelukkende fløyet LN-ABI.  

1.5.1.2 Sertifikat og rettighetsbevis 

På havaritidspunktet hadde fartøysjefen:  

• Privatflygersertifikat (PPL (A)) gyldig til 15. desember 2010  
• Rettighet for en-motors landfly (SEL) gyldig til 13. desember 2005 
• Permanent rettighet for mørkeflyging 
• Legeattest klasse 2 gyldig til 28. mai 2005. Begrensning VDL (Må bruke briller) 

 
Tabell 2: Flygetid 
Flygetid Alle typer Aktuell type 
Siste 24 timer 2:30 2:30 
Siste 3 dager 2:30 2:30 
Siste 30 dager 9:45 9:45 
Siste 90 dager 15:00 15:00 
Totalt 417:35 148:20 

1.5.2 Passasjeren 

Passasjeren var fartøysjefens ektefelle. Hun hadde ikke privatflygersertifikat, men hadde 
noe kjennskap til flyging gjennom kurs hos Norges Luftsportforbund/Norsk Aero Klubb 
(NLF/NAK). Etter det havarikommisjonen har forstått fløy hun og mannen ofte sammen, 
og hun bisto under flygingen med kartlesing og frekvensskifter underveis. 

1.6 Luftfartøyet 

1.6.1 Generelt 

1.6.1.1 Luftfartøyet var av typen PA-28-140, Cherokee, og var produsert i 1968 av Piper Aircraft 
Corporation. Fabrikasjonsnummer var 28-24416. Flyet har tidligere fløyet i Sverige på 
registrering SE-FDB, men ble importert til Norge og innført i Norges Luftfartøyregister 
9. januar 2003 og fikk registreringen LN-ABI. Flyet hadde vært eid av ekteparet siden det 
ble importen til Norge.  

1.6.1.2 Flyets totale gangtid på havaritidspunktet var 5 512 timer.  

1.6.2 Motor 

1.6.2.1 LN-ABI var utstyrt med en motor av type Textron Lycoming, O-320-E2D produsert i 
1989. Fabrikasjonsnummer var L-39135-27A. Motoren ble overhalt hos motorfabrikanten 
i juni 2002 ved en gangtid på 2 100 timer. Tilbake i Norge ble motoren satt inn i en 
Cessna 172 (LN-ASQ), før den etter 33 timers bruk ble overført til LN-ABI i oktober 
2004. Denne nye motoren ble skaffet til veie av fartøysjefen etter at verkstedet, i 
forbindelse med 100-timers ettersyn, underkjente Lycoming O-320-E3D motoren som 
inntil da hadde vært montert i LN-ABI. Sammen med den ”nyoverhalte” motoren ble det 
satt inn nye magneter. Motorbyttet ble ikke innrapportert til Luftfartstilsynet.  

http://www.nak.no/
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1.6.2.2 I mai 2004 godkjente Luftfartstilsynet, etter søknad, at LN-ABI kunne benytte bilbensin 
(MOGAS) som drivstoff alternativt for flybensin (AVGAS). Godkjenningen ble gitt med 
grunnlag i STC (Supplementary Technical Certificate) No. SA1963CE som gjelder 
flytypen, og STC No. SE1931CE for motortypen Lycoming O-320-E3D med s/n L-
45321-27A. Det er Petersen Aviation Inc i USA som er innehaver av disse STC-ene gitt 
av FAA. Godkjennelsen ble altså gitt med utgangspunkt i den opprinnelige motoren    
LN-ABI hadde.  

1.6.2.3 Den nyoverhalte motoren trengte en innkjøringsperiode. I denne perioden benyttet 
fartøysjefen en innkjøringsolje i samråd med verkstedet på Notodden. Denne oljen skulle 
benyttes til oljeforbruket hadde stabilisert seg. I følge fartøysjefen hadde dette nå skjedd 
og hensikten med turen til Notodden 21. april var å levere tilbake innkjøringsolje som 
ikke var benyttet, samt skifte olje og oljefilter på motoren. Etter det havarikommisjonen 
har forstått var ikke dette olje-/oljefilterskiftet nødvendig fra et teknisk synspunkt, men 
fartøysjefen hadde ønske om at det ble gjort. Motoren hadde totalt gått 52 timer hvorav 
19 timer i LN-ABI på dette tidspunktet.  

1.6.2.4 Bruk av forgasservarme 

I den svenskspråkelige ”Förareinstruktion” som fantes i flyet blir bruk av forgasservarme 
beskrevet slik: 

”Kontinuerlig bruk av förgasserförvarming under marschflygning minskar motorns 
effektivitet (högre bränsleförbrukning för en given effekt). Om inte isbildningsrisk klart 
föreligger skall förgassarvärme ej användas.  

Om det blir nödvändig att avisa förgassaren, använd förgassarförvärmningen på 
följande sätt: 

• Drag ut forvaärmningsreglaget långsamt til full värme 
• Låt värmen stå på i ca 10 sek och skut sedan in det helt igjen 
• Upprepa förfarandet med jämna mellanrum, beroende på isintensiteten” 

1.6.3  Drivstoff 

1.6.3.1  Etterfylling  
LN-ABI ble operert fra Vinnu på et stort antall flyginger forut for ulykken. Fartøysjefen 
benyttet bilbensin (MOGAS) ved etterfylling på Vinnu. Siste kvittering for kjøp av 
bilbensin, som havarikommisjonen har funnet, har påskriften ”LN-ABI” ”Til fly”. Det ble 
da kjøpt 50 liter blyfri 95 oktan den 29. mars 2005 i Sunndalsøra. Mellom den datoen og 
datoen for ulykken, hadde flyet fløyet 4 turer. I flyets reisedagbok hadde fartøysjefen ført 
opp at det var 120 liter drivstoff før oppstart Vinnu. Havarikommisjonen legger til grunn 
at dette var tilnærmet 100 % MOGAS, all den tid fartøysjefen benyttet bilbensin fra 
hjemmebasen Vinnu. Ved mellomlandingen på Sandane ble det ikke fylt drivstoff. 
Drivstoffbeholdningen før avgang Sandane ble ført opp til å være 90 liter. I 
reisedagboken er det loggført en teknisk flytid på 1 time og 35 minutter fra Sandane til 
Notodden. Med et drivstofforbruk på i størrelsesorden 35 liter/time, vil det tilsi at det var 
ca. 35 liter bilbensin igjen ved landing Notodden. På Notodden ble det fylt opp til en 
totalmengde på ca. 180 liter drivstoff før returen mot Sunndalsøra. Drivstoffpåfyllingen 
på Notodden var med AVGAS 100LL. Kapasiteten på flyets to drivstofftanker var for 
øvrig totalt ca. 190 liter.  

http://www.luftfartstilsynet.no/
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1.6.3.2  Blandingsforhold drivstoff  
På havaritidspunktet gikk flymotoren på en blanding av 95 oktan bilbensin og 100LL 
flybensin og basert på ovennevnte beregning var blandingsforholdet 35 liter bilbensin og 
145 liter flybensin. Dette tilsvarer ca. 20 % MOGAS og 80 % AVGAS.  

1.6.3.3 Bruk av bilbensin (MOGAS) 
Bruk av bilbensin på enmotors propellfly er ikke uten risiko og må kun benyttes på fly og 
flymotorer som har gyldig STC for dette. Særlig er det faren for damplås (vapour lock) 
og forgasserising (carburettor icing) man må være på vakt mot. Dette gjøres STC-
innehaverne oppmerksom på i selve STC-teksten. Fra ”Auto-Fuel STC” fra Petersen 
Aviation Inc. siteres følgende: 

”The higher volatility of auto fuel allows the fuel to absorb more heat from the mixing air 
when vaporizing, resulting in ice accumulation at higher ambient temperatures. 
Therefore the Iikelihood of carb icing is higher on automotive gasoline than on aviation 
gasoline. The severity of carb icing and the methods for dealing with it are similar for 
both aviation and automotive gasoline, but its onset is likely to occur at higher ambient 
temperatures and at lower humidity with auto fuel. This may result in the need to select 
“carb heat on” in less severe icing conditions and for a longer duration when using 
automotive gasoline” 

Petersen Aviation Inc sier følgende om “vapour lock”: 

“Under the right conditions, vapor lock can occur with either aviation or automotive 
gasoline. Due to its higher volatility ad Initial Boiling Point (IBL) automotive gasoline 
has more potential for vapour lock and pneumatic lock. High wing gravity feed fuel 
systems are less prone to vapour formation than are pump fed systems. Vapor lock is a 
product of the fuel delivery system. Agitation of hot fuel or boiling of the fuel can result in 
vapour blockages in the fuel system which in turn starves the engine of a constant supply 
of liquid fuel….The situation most conductive to vapour formation and pneumatic lock is 
using winter blend fuel during hot weather….The most likely scenario for vapor lock 
occurs during subsequent takeoff. That is, when the airplane is flown, and then parked 
for a short time, and then restarted for the next flight.” 

Budskapet i disse sitatene fra Peterson finner man også igjen i dokumentasjon fra 
Experimental Aircraft Association (EAA) som er den andre store STC-innehaveren for 
bilbensin i USA. 

Produsentene av småfly og flymotorer deler ikke Petersens og EAAs entusiasme for 
bilbensin. New Piper Aircraft er negative fordi flyene deres er bygget for AVGAS og de 
selv ikke har testet dem for noe annet. I en ”Service Bulletin 855” fra 1987 sier Piper at 
”The use of automotive fuels is prohibited in Piper Airplanes”. Motorprodusentene 
Textron Lycoming og Teledyne Continental er samstemte i at bilbensin frarådes på 
motorer som er bygget for AVGAS.  

FAA godkjenner likevel bruk av bilbensin og utsteder STC-er for fly og flymotorer så 
lenge STC-søkeren kan dokumentere at flyet eller motoren fyller de krav som er satt. Det 
ser ut til å være FAAs syn at de argumentene fly- og motorprodusentene fremførte på 70- 
og 80-tallet, og som de fortsatt står ved, ikke lenger holder fordi det etterpå er gjort så 
mye testing og forskning på området som viser at bruk av bilbensin, under gitte 
forutsetninger, er helt uproblematisk.  
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Luftfartstilsynet i Norge skal godkjenne bruk av bilbensin på norskregistrerte luftfartøy. 
Eiere av fly som ønsker slik godkjenning må kjøpe STC fra USA for den flytype og 
motortype de har og sende inn dette til Luftfartstilsynet for godkjenning. Etter det 
havarikommisjonen har forstått, er Luftfartstilsynets godkjenning en ren formalitet så 
lenge det aktuelle flyet har gyldig luftdyktighetsbevis og det fremlegges korrekte STC-er. 
Luftfartstilsynet utfører ingen testing/sertifisering på dette området selv. 
 
Det er store forskjeller mellom flytypene på hva som kreves av tekniske tilpasninger for å 
kunne benytte bilbensin. For PA-28-140 er det ingen tekniske endringer som må gjøres.   

1.6.4 Propell 

LN-ABI hadde en to-bladet propell med fast pitch produsert av Sensenich, s/n K9560, 
med bladtype M74DM-0-56. Propellen ble sist overhalt i februar 2001 før flyet ble 
importert til Norge. Propellen hadde en totaltid på 4765:50 timer hvorav 227:00 timer 
siden siste overhaling før siste avgang fra Notodden.  

1.6.5 Instrumentering 

1.6.5.1 I henhold til minimumskravet som stilles til instrumentering for VFR-flyging (ref. BSL D 
3-1, pkt. 6.2) hadde flyet: 

• Magnetkompass 
• Ur 
• Trykkhøydemåler 
• Fartsmåler 

I tillegg var det utstyrt med: 
• Krengnings- og svingviser 
• Horisontgyro 
• Retningsgyro 
• Vertikal fartsmåler 
• Ekstra trykkhøydemåler 

1.6.6 Radioutstyr 

LN-ABI var utstyrt med en VHF-radio av type King KY97A og en transponder av type 
Beck ATC2000. Begge deler fungerte under den aktuelle flygingen. 

1.6.7 Vedlikehold og reparasjoner 

1.6.7.1 Etter at fartøysjefen overtok flyet i februar 2003 er det i ettersynsjournalen anført: 

• 50 timers ettersyn 28. juni 2004 (gjensto ca. 32 timer til neste) 
• Årlig/100 timers ettersyn 12. august 2003 og 27. oktober 2004 
 

1.6.7.2 Skiftet av olje og oljefilter 21. april 2005 (ulykkesdatoen) var ikke ført inn. 

1.6.7.3 Ingen reparasjoner eller skifte av deler er ført inn i de tekniske journalene siden 
fartøysjefen overtok flyet. 

1.6.7.4 Siste 1000-timers ettersyn ble foretatt i juli 1998 ved gangtid 5005:35 timer. 
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1.6.8 Masse og balanse 

Største tillatte vekt ved start for dette flyet var 975 kg. 

Flyets egenvekt  605 kg

Drivstoff 180 ltr (0,71 kg/liter) 128 kg

Flyger + passasjer 75 kg + 64 kg 139 kg

Last 
Ytterklær, sovepose, dokumentkoffert med 
papirer og utstyr, ryggsekk med nødutstyr 
mm. Antatt vekt 

25 kg

  897 kg

 

Avgangsmasse har vært ca. 78 kg under flyets maksimale avgangsmasse. Flyet hadde 
fløyet ca. 2 timer og 20 minutter etter avgang fra Notodden da ulykken inntraff. Med et 
drivstofforbruk på ca. 35 liter/time (ca. 25 kg/time) var massen på flyet redusert med ca. 
58 kg. Massen på flyet var således ca. 839 kg tilsvarende 136 kg under maksimal tillatt 
avgangsmasse. Flyet var innenfor tillatte begrensninger for balanse på havaritidspunktet.  

1.6.9  Luftdyktighetsbevis 

Luftfartøyet hadde gyldig luftdyktighetsbevis til 30. september 2005.  

1.6.10 Sjekklister 

1.6.10.1 Før landing 

• Blanding     RIK 
• Forgasservarme    VED BEHOV 
• Elektrisk drivstoffpumpe   PÅ 
• Tankvelger    PÅ ØNSKET TANK 
• Flaps    IKKE OVER115 MPH 

1.6.10.2 Nødlanding med motorstopp 

• Hastighet 85 mph 
• Vindretning/nødlandingssted  
• Nødmelding   SEND 
• Dørlås    ÅPNE 
• Setebelter    KONTR. 
 
I sluttfasen 

• Flaps ut    VED BEHOV 
• Drivstoffkran   STENG 
• Blanding    STOPP 
•  
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• Magnetnøkkel   AV 
• Hovedbryter   AV 

1.7 Været 

1.7.1 METAR 

• ENKB 211350Z 31008KT 9999 FEW015TCU SCT025 07/02 Q1020  

• ENKB 211420Z 30010KT 9999 VCSH FEW015TCU SCT022 06/02 Q1020 

• ENML 211350Z VRB02KT 9999 SHRA SCT018 BKN030 06/02 Q1021 

• ENML 211420Z 34006KT 9999 SCT018 BKN030 08/02 Q1021 

• ENRO 211420Z 33018KT 300V360 9999 FEW015 BKN035 01/M03 Q1014 

1.7.2 IGA-prognose 

ENMI 211131 
IGA PROG 211200-212100UTC APR05 NORWAY FIR COASTAL AND FJORD AREAS N6200 TO 
N6500 
WIND SFC………….:VRB/05-10KT, COT:NW/10-20KT N-PART, NE/15-25KT 
WIND 200 FT.……...: N-PART: NW/15-25KT, LOC 25-30KT COT 
   S-PART: N-NE/10-20KT, LOC 20-35KT COT 
WIND/TEMP FL050.: 340-030/15-30 KT 
   TEMP: MS08-00, COLDEST N-PART 
WIND/TEMP FL100.: 350/010/25-40KT, STRONGEST N_PART 
   TEMP: MS10-MS07 
WX…………….……: LOC SHRA, MAINLY COT 
VIS…………….……: +10KM, RISK 7-9 KM IN WX 
CLD…………….…...:FEW/SCT 1200-2000 FT, SCT/BKN 2000-5000 FT, RISK LOC TCU 
0-ISOTHERM….…...:0500-2000FT 
ICE……………….…: FBL, LOC FBL/MOD BLW 4500FT 
TURB…………….…: FBL  

1.7.3 Beskrivelse av værsituasjonen fra Meteorologisk institutt 

Værvarslingen på Vestlandet har utarbeidet følgende beskrivelse: 

”Været i området i Sør-Norge var dominert av et høytrykk over sørlige del av 
Norskehavet. Dette ga en nordlig luftstrøm inn over Trøndelag og Møre og Romsdal. 
Under mellom 5 000 ft og 6 000 ft var lufta forholdsvis kjølig og ustabil. I 5 000 – 
6 000 ft lå en tydelig temperaturinversjon, og over dette nivået var det relativt sett 
varmere og tørrere luft. 0-isotermen lå i ca. 700 meters høyde. 

I den ustabile lufta under 5 000 – 6 000 ft dannet det seg byger, og observasjoner fra 
området kl. 12, 15 og 18 UTC visere at det var byger/nedbør i Møre og Romsdal, 
men ikke i Oppland. Observasjonen i Sunndalsøra gir overskyet vær med nedbør og 
laveste skyhøyde 300 – 600 meter både kl. 12 og 18 UTC. Sikten var mellom 4 og 5 
km. I Lesja/Dombås-området var det skiftende skydekke, oppholdsvær og laveste 
observerte skyhøyde var 600 – 1 000 meter. Det var god sikt (60 - 75 km). Det var 
ikke spesielt kraftig vind i området, maksimal vindstyrke observert ved bakken var 24 
knop, og mellom bakken og inversjonen i 5 000 – 6 000 ft var vinden nordlig 15-20 
knop. Over dette nivået var en kraftigere nordavind, omkring 30 – 40 knop. 
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Nord for Lesja/Dombås ble det med andre ord dårligere vær. Skydekket ble lavere og 
sikten dårligere. Selv om det var bygevær kan den nordlige vinden ha ført til at 
bygene ble ”stuet opp” når de traff fjellene i Møre og Romsdal slik at det var 
perioder på flere timer med sammenhengende nedbør flere steder. Det kan altså ha 
vært skyet, lett snø og ising i området når ulykken inntraff.” 

1.7.4 Værobservasjon ved Aursjøhytta 

Aursjøhytta ligger i nordvestlige enden av Aursjøen (avmerket på vedlegg B, figur B3). 
En person som oppholdt seg utendørs der nesten hele den aktuelle dagen har opplyst at 
været varierte og at det tidvis var tett tåke. Det var i en periode ikke mulig å se over 
dammen ved Aursjøen. Mellom kl. 1600 og 1700 var det helt tett nordover mot Osvatnet 
mens det var noe lettere sydover mot Lesja. Det kom noe nedbør i form av snø tidligere 
på dagen. Været lettet utover kvelden og mellom kl. 1800 og 1830 observerte personen 
både redningshelikopter og luftambulanse i området. 

1.7.5 Værobservasjon ved demningen ved Osvatnet 

En person sto ca. 200 meter på nordsiden av demningen ved Osvatnet (avmerket på 
vedlegg B, figur B3). Dette tilsvarer ca. 700 meter fra havaristedet. Han utførte 
servicearbeid på brøytemateriell på tidspunktet for havariet. Han har forklart at været 
denne dagen var brukbart fra morgenen av. Utover dagen forverret det seg. Tåken tyknet 
til i området og været ”kom og gikk i byger”. Av og til var solen framme, men det var 
stadig snøbyger med tung våt snø. Vinden tiltok og kom fra nordvestlig retning (opp 
Litledalen og innover Torbudalen). Vinden var såpass kraftig at det snødde nærmest 
vannrett. I 1600-1700 tiden var det tett tåke i området med en sikt på anslagsvis 70-80 
meter på det dårligste.  

1.8 Navigasjonshjelpemidler 

1.8.1 Fartøysjefen hadde montert en GPS-mottaker av type Garmin GPSMAP196 i festebrakett 
på instrumentpanelet. Denne ble funnet på havaristedet og sendt til importør for å forsøke 
å få ut eventuelle lagrede data. Mottakeren viste seg å være inntakt og data for hele turen 
fra Notodden til havaristedet ble berget.  

1.8.2 Foruten flyets GPS-mottaker hadde flyet ingen godkjente instrumenter for å benytte 
radionavigasjonshjelpemidler på bakken. Navigasjonen måtte derfor primært foregå ved 
hjelp av kart og visuell kontakt med bakken.  

1.9 Samband 

1.9.1 Underveis var fartøysjefen i radiokontakt med Notodden AFIS, Oslo ATCC sektor vest 
og nord, samt Bodø ATCC sektor sør. Pkt. 1.1.2 viser at fartøysjefen ikke etterlevde 
uoppfordret og minimum hvert 30. minutt å rapportere ”Operations Normal” til 
lufttrafikken.  Som det fremkommer i pkt. 1.1.2.2 var siste kontakt med Oslo ATCC 
sektor nord kl. 1511 da flyet nærmet seg Fagernes. Kl. 1607 ble LN-ABI observert av 
Bodø ATCC sektor sør til å fly inn i det luftrommet uten å kontakte Oslo kontroll eller 
Bodø kontroll. Først kl. 1612 tok fartøysjefen kontakt med Bodø kontroll. Fartøysjefens 
upresise skifte av frekvens fra Oslo nord til Bodø sør forårsaket noe ekstraarbeid med 
telefonkoordinering mellom flygelederne på disse sektorene.  
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1.9.2 Da fartøysjefen opprettet kontakt med flygelederen i Bodø lå LN-ABI mellom 5 800 ft og 
6 500 ft. Etter dette avtok flyets høyde mens fartøysjefen fortsatte nordvestover på 
sørvest-/vestsiden av Snøhetta der Bodøs radiostasjon står. Flygelederen i Bodø og 
fartøysjefen kommuniserte ikke mer etter den første samtalen. Det er ikke registrert noe 
forsøk fra fartøysjefens side på å kontakte flygelederen på et senere tidspunkt. Teoretisk 
dekningsdiagram for aktuell frekvens på Snøhetta finnes i vedlegg C. Dette viser dekning 
for 6 000 ft, 5 000 ft og 3 000 ft.  

1.10 Flyplasser og hjelpemidler 

1.10.1 Notodden flyplass har AFIS-tjeneste innenfor kunngjorte tidsrom og godkjenning som 
flyplass til allmenn bruk.  

1.10.2 Vinnu flyplass ligger i Sunndalen ca. 5 km øst for Sunndalsøra langs riksvei 70. 
Flyplassen er tilholdssted for Sunndal flyklubb som driver plassen på dugnadsbasis.  
Flyplassen er ikke betjent.  

1.10.3 Basert på beskrivelsen av værsituasjonen fra Meteorologisk institutt ville naturlige 
alternative landingsplasser ha vært flyplassene ved Bjorli eller Folldal. Bjorli ligger like 
vest for Lesja og Folldal ca. 20 minutters flyging rett øst for Lesja. Fartøysjefen var kjent 
på begge flyplassene og på Bjorli hadde han vært så sent som kun en uke tidligere.  

1.11 Flyregistratorer 

Ikke påbudt og ikke montert.  

1.12 Havaristedet og flyvraket 

1.12.1 Havaristedet 

1.12.1.1 Havarikommisjonen har blitt opplyst, av personer i den lokale flyklubben, at normal 
prosedyre er å fly i minimum 4 000 ft når man passerer Aursjøen og Osvatnet på vei inn 
til Vinnu. Ved Aursjøen og innen noen få minutters flytid er det høyest fjelltoppen på 
østsiden med en høyde på 6 400 ft. Osvatnet er omgitt av kupert fjellterreng med topper 
på 4 843, 5 143, 6 027 ft på vestsiden og 6 138 ft på østsiden. Nord for Osvatnet åpner 
den svært bratte Litledalen seg som går ned til Sunndalsøra. Fjellene på begge sider av 
dalen er høyere og brattere enn de som omgir Aursjøen og Osvatnet. Høyest er store 
Kalken på 6 168 ft og som ligger øst for Litledalen og syd/sydvest for Vinnu.  

1.12.1.2 Flyet havarerte på isen på Osvatnet i Sunndal kommune. Osvatnet er regulert med en 
demning i sjøens nordende, Osbudammen. Sjøens høyde over havet er på kartblad 1419 
IV i M711-serien oppgitt til å variere mellom 2 785 ft - 2 683 ft. Tykkelsen på isen var 
tilstrekkelig til å bære flyets krefter ved nedslaget.  
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1.12.1.3 Havaristedets posisjon var 62° 30’ 21’’N  008° 29’ 31’’Ø  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 
 
Figur. 1: Osvatnet med havaristedet avmerket. Stiplet gul linje er planlagt rute.  
(Høyder er i meter) 

1.12.2 Flyvraket 

1.12.2.1 Politiets skisse fra havaristedet i målestokk 1:200 er gjengitt i vedlegg C sammen med et 
oversiktsbilde. 

1.12.2.2 Flyet kolliderte med det islagte vannet mens flyretning var ca. 160-170 grader. Det vil si 
motsatt vei i forhold til planlagt rute. Nedslaget var kraftig og flyet spratt og beveget seg 
gjennom luften før det igjen traff isen ca. 23 meter lenger fram. Fra treffpunkt 2 beveget 
flyet seg ytterligere ca. 10 meter før det la seg til ro opp ned med fronten pekende motsatt 
av bevegelsesretningen. 

1.12.2.3 Ved det første nedslagspunktet ble det slått dumper i isen og det var tydelig sprut av 
issørpe i fartsretningen. Det var spor i snøen etter landingshjul i forkant av dumpen etter 
motoren. Nesehjulskåpe ble funnet på kanten av hullet. Selve nesehjulet ble funnet ca. 10 
meter fram og til venstre for senterlinjen i spredningsmønsteret. 

VINNU

PLANLAGT RUTE

HAVARISTED
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1.12.2.4 Høyre ving var slått helt løs fra resten av vraket og ble funnet sammen med 
nesehjulsleggen 16 meter etter første nedslagspunkt i retning mot andre nedslagspunkt. 
Vingen var betydelig deformert og revet helt åpen. Bensintanken hadde revnet og tømt 
seg. Deformasjonen var kraftigst fra vingerot til ca. midt på vingen. Ytterste del var også 
deformert, men i mindre grad. Fremre halvpart av vingetippen med lanterne var slått 
vekk. Bakre halvpart hang fortsatt på. Flaps og balanseror hang fortsatt på hengslene, 
men var ikke bevegelig. 

1.12.2.5 Mellom høyre ving og vraket, 23 meter fra første treffpunkt, var andre treffpunkt. Dette 
var en grop i snøen/sørpen helt ned til isen. Gropen var avlang med lengderetning i 
bevegelsesretningen. I gropen ble det funnet biter fra brannveggen mellom motor og 
cockpit (kabinen). Litt til høyre for gropen lå en bit av en hjulkåpe, sannsynligvis 
tilhørende venstre hovedhjul.  

1.12.2.6 Avstanden fra andre treffpunkt til hoveddelen av vraket var ca. 10 meter. Vraket lå opp 
ned med fronten pekende mot bevegelsesretningen. Kollisjonskreftene som var påført 
forfra hadde presset motor/instrumentpanel opp og bakover inn i kabinen. Flyets 
underside var knekt/bøyd oppover i forkant. Motorcowlingen var slått vekk og kabinen 
var noe sammentrykket i høyderetning. Like bak kabinen var skroget komprimert i flyets 
lengderetning og halepartiet var knekt mot høyre. Fra denne knekken og bakover var flyet 
minimalt skadet. 

1.12.2.7 Flyets venstre ving lå separert fra hovedvraket på samme sted og hadde også omfattende 
skader. Vingen var trykket inn langs hele fremre kant. Også venstre bensintank hadde 
revnet og tømt seg. Flapsen var revet av vingen og lå på motsatt side av flyet.  

1.12.2.8 Instrumentpanelet var mest ødelagt på høyre side. Motorinstrumentene her var helt knust. 
Navigasjonsinstrumenter og flyinstrumenter på venstre side var ødelagt i varierende grad, 
fra sprekk i glasset til helt knust. Undersøkelse av instrumentpanelet og kabinen viste 
følgende:  

• Nøkkelbryter for magnetene i posisjon ”BOTH” 
• Bryter for ”fuel pump” i posisjon ”OFF” 
• Bryter for ”pitot heat” i posisjon ”OFF” 
• Bryter for alternativt statisk system i posisjon ”STÄNGT” 
• Bryter på transponder i posisjon ”ON” og kode satt til ”6433”  
• QNH-verdi på høydemåler satt til ”1013” 
• Retningsgyro sto i posisjon 165° 
• Klokke stoppet på tid 16:37 
• Brakettmontert GPS-mottaker var slått løs, men forøvrig uskadd 
• Tankvelger i posisjon mellom ”LEFT” og ”RIGHT”, men mest mot ”LEFT” 
• Håndtak for forgasservarme skjøvet helt inn 
• Umulig å si noe om flapssetting pga skader/fastklemming av håndtak 

1.12.2.9 Propellskade 
Figur 2-5 viser skader på propellen. Propellen lå ca. 12 meter fra første treffpunkt, litt ut 
til høyre fra senterlinjen i spredningsmønsteret. Begge bladene var skadd i form av 
vridning og bøying bakover. Det var skuringsstriper på de ytterste 10 cm på begge 
bladene. Det høyre bladet hadde en kort og kraftig ripe på baksiden nær navet. Spinneren 
var helt flatklemt og propellboltene var slått gjennom metallet. 
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1.12.2.10 Teknisk undersøkelse av motor 

Etter havarikommisjonens innledende undersøkelser på havaristedet ble vraket flyttet til 
hangaren på Vinnu flyplass hvor flyet vanligvis stod parkert. Havarikommisjonens videre 
tekniske undersøkelser har blant annet vist følgende:  

• Ca. 6 liter ren olje tappet av motoren 
• Oljefilteret inneholdt ingen forurensninger 
• Tennpluggene hadde fin farge og riktig åpning 
• Forgasseren var ren innvendig. Ingen forurensing i kammer eller dyse 
• Mekanisk bensinpumpe ga trykk/undertrykk ved bevegelse av arm 
• Filter i elektrisk bensinpumpe var rent 
• Throttlekabel var fortsatt festet på spjeldarm 
• Throttlekabel var skadet og låst med gasshåndtak i åpen posisjon 
• Luftfilteret var lite forurenset  
• Innside av eksosanlegg hadde normal farge 
• Sylindere hadde god kompresjon 

 

Figur 2: Høyre propellblad. Bøyd bakover og vridd Figur 3: Venstre propellblad. Kraftig vridning 

 

Figur 4: Spinner. Propellbolter presset gjennom metallet 

 

Figur 5: Skuring på bladtipp 
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• Det var ikke problem å dreie motoren og ventilmekanismen gikk lett 
• Brytere i magneter åpnet presist 
• Vakumpumpe fungerte tilsynelatende normalt (roterte ved dreining av 

motorveivaksel) 
• Regulator på vakumpumpe regulerte til 4,8 inch Hg (normal verdi) 
• Retningsgyro fungerte tilsynelatende normalt  
• Kunstig horisont var ødelagt som følge av havariet 
• Ventilasjonsrør på venstre bensintank var tett 
• Ventiler (luftehull) i tanklokket på venstre drivstofftank fungerte som normalt.  

 

Figur nr. 6 viser et 
utsnitt av vingen med 
ventilasjonsrøret 
inntegnet. Røret går 
fra toppen av tanken 
og ned til vingens 
underside via en 
slynge. Punktet hvor 
røret var tett ble 
lokalisert og den 
aktuelle biten av røret 
ble undersøkt av 
NTNU i Trondheim. 
Det ble fastslått at 
”proppen”, som 
tilsynelatende besto av 
jord, var et 
larvekammer laget av graveveps. Hunnen legger egg og fôr til larven, bladlus og 
lignende, inn i røret før det tettes igjen.  

1.13 Medisinske og patologiske forhold 

Begge de omkomne ble fraktet til St. Olavs hospital i Trondheim for obduksjon. Det ble 
slått fast i obduksjonsrapportene at både fartøysjef og passasjer omkom av skadene de ble 
påført da flyet traff bakken. Undersøkelsen av fartøysjefen avdekket ikke sykdom som 
kunne påvirket hendelsesforløpet. Det ble ikke funnet spor av medikamenter eller 
rusmidler i blodet.  

1.14 Brann 

Det oppstod ikke brann under havariet.  

1.15  Overlevelsesaspekter 

1.15.1 Søk-/redningsoperasjon 

1.15.1.1 I følge reiseplanen var planlagt ankomsttid for LN-ABI kl. 1700 og flygelederen ved 
Bodø ATCC sektor sør forventet da, som avtalt, at fartøysjefen ville ta kontakt for å 
stenge reiseplanen. Da så ikke skjedde forsøkte flygelederen å kalle opp på VHF-
frekvensen 127,500 MHz kl. 1702 og 1707, men fikk ingen respons. Ved reiseplanens 

Figur 6 
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utløp kl. 1730 forsøkte flygelederen på nytt med oppkall av LN-ABI på 127,500 MHz og 
nødfrekvens 121,500 MHz, men fikk fortsatt ikke svar. Han tok kontakt med 
Kristiansund lufthavn Kvernberget (ENKB) og Molde lufthavn Årø (ENML) for å sjekke 
om fartøysjefen hadde lukket reiseplanen hos en av disse, men dette ble avkreftet. 
Flygelederen sjekket det samme hos AIS på Gardermoen. Hos AIS fikk flygelederen 
oppgitt mobiltelefonnummeret til fartøysjefen. Dette ble prøvet, men ingen tok telefonen.  

1.15.1.2 Kl. 1739 varslet Bodø kontrollsentral HRS/S. HRS/S fikk informasjon om registrering, 
flytype, siste kontaktposisjon og tid, avgangssted, planlagt ankomststed, reiseplan og når 
reiseplanen utløp. Ca. 10 minutter senere fikk HRS/S informasjon om antall personer om 
bord, flygetid, farger på flyet og navn på fartøysjefen etter at Bodø hadde innhentet denne 
informasjonen fra AFIS på Notodden. Bodø anbefalte overfor HRS/S at politiet ble sendt 
til Vinnu for å sjekke om flyet sto der.  

1.15.1.3 HRS/S iverksatte en søk-/redningsoperasjon og varslet operasjonssentralen i Nordmøre og 
Romsdal politidistrikt kl. 1754. Det ble sendt politi til Vinnu som konstaterte at LN-ABI 
ikke var på flyplassen. Fartøysjefens bopel ble også sjekket. Politiet i Molde, Sunndal og 
Rauma opprettet patruljer som lette i området fra bil. Det ble videre igangsatt en 
omfattende aksjon med søk fra luften etter eventuelle signaler fra nødpeilesender eller 
mobiltelefon samt eventuelt synlig flyvrak ved hjelp av luftforsvarets Orionfly fra 
Andøya, Sea King redningshelikopter fra Ørland og ambulansehelikopter fra Norsk 
luftambulanse på Dombås.  

1.15.1.4 Det ble besluttet å starte søk til fots/snøskuter og å etablere søkledelse på Aursjøhytta. I 
tillegg til politiet stilte Norsk folkehjelp og Røde Kors med 10-15 personer hver samt 
flere snøskutere. Mens denne organiseringen pågikk fikk HRS/S beskjed fra Telenor at 
fartøysjefens mobiltelefon var sporet til området Osvatnet ca. 30 km fra en av 
mobiloperatørens basestasjoner. Det ble besluttet å avgrense søket fra sørenden av 
Aursjøens og nordvestover mot Osvatnet.  

1.15.1.5 Flyet ble funnet av en snøskuterpatrulje på isen på Osvatnet, nær Osbudammen, kl. 0430. 
Det ble slått fast at begge personer om bord var omkommet. Det hadde da gått 12 timer 
etter ulykken. 

1.15.2 Medbrakt utstyr 

I flyet lå det ekstra tøy og jakker, samt en sovepose. De hadde også med sekk med 
nødutstyr, kjøpt gjennom Luftfartstilsynet og Norges Luftsportforbund/Norsk Aero Klubb 
(NLF/NAK).  

1.15.3  Nødpeilesender 

Letemannskapene oppfanget aldri signaler fra nødpeilesenderen. Dette ga i starten av 
søket optimisme om utfallet. Da havarikommisjonen fant nødpeilesenderen på 
havaristedet kunne det slås fast at bryteren på senderboksen stod i posisjon ”OFF” og 
nødpeilesenderen vil da ikke kunne gi fra seg noe signal selv om den utsettes for ytre 
påkjenninger som normalt automatisk ville løst ut signalene. Nødpeilesenderen var 
produsert i 2002 og ble montert inn i LN-ABI 7. januar 2003. Senderen ble 
funksjonstestet i forbindelse med siste 100 timers ettersyn i september 2004. 
Havarikommisjonen er kjent med at fartøysjefen skiftet flyets ”hattehylle” kort tid før 
ulykken. Nødpeilesenderen var plassert i nærheten av nevnte hylle.  
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1.15.4 Mobiltelefon 

Fartøysjefen hadde med seg mobiltelefon som var påslått under flygingen. Denne hadde 
ikke tatt skade av havariet og kunne spores til nærmeste basestasjon i Telenors GSM-nett. 
Dette gjorde at redningsinnsatsen ble konsentrert om området ved Osvatnet.  

1.16 Spesielle undersøkelser 

Ingen 

1.17 Organisasjoner og ledelse 

1.17.1 Ansvarsforhold 

Denne aktuelle flygingen var en privat flyging. Det er fartøysjefen som er ansvarlig for at 
gjeldende lover og bestemmelser følges og at flyet er i korrekt teknisk stand. Norges 
Luftsportforbund/Norsk Aero Klubb (NLF/NAK)2 er interesseorganisasjon for denne 
type flyging. NLF/NAK har i sin kampanje Good Aviation Practice (GAP) utarbeidet 
brosjyren ”Game Over”. Det tas der opp problemstillinger rundt det å vurdere vær, 
flyging inn i dårlig vær, hvorfor flygere ikke snur i tide, hvordan en førevarslanding kan 
foretas og sanseillusjoner. Luftfartstilsynet har ansvaret for å føre tilsyn med norsk 
registrerte luftfartøyer, flygere med norske flysertifikater, NLF/NAK og underliggende 
flyklubber.  

1.17.2 Flyklubben 

Sunndal flyklubb er en aktiv klubb der medlemmene driver med motorfly, mikrofly og 
modellfly. Vinnu flyplass er tilrettelagt for alle tre ”grener”. Flyklubbens medlemmer 
driver flyplassen med klubbhus og hangarer på dugnad. Gressbanen holdes åpen hele 
året. Flyklubben arrangerte GAP-samling på Vinnu i 2003 i samarbeid med NLF/NAK. 
Fartøysjefen sto i spissen for arrangementskomiteen. Fartøysjefen var aktiv i klubben og 
brukte mye tid på flyplassen. På havaritidspunktet var han valgt som miljøleder i klubben.  

1.18  Andre opplysninger 

1.18.1 Driftsforskrift for ikke-ervervsmessig luftfart med fly, BSL D 3-1 

”Pkt. 4.5  Operative begrensninger som følge av værforholdene 

Anm.: Sikt og skydekkehøyde som angitt i pkt. 4.5.1.1, 4.5.1.2….gjelder for planlegging 
av flyging. Det er den dårligste del av tilgjengelig værobservasjoner/-
informasjoner for beregnet passeringstid/ankomsttid som skal legges til grunn. 
Under utførelse av flyging gjelder de minstekrav til flysikt og avstand fra skyer om 
fremgår av lufttrafikkreglene, BSL F. 

 
Pkt 4.5.1.1 En VFR-flyging som planlegges utført under skyer mer enn 50 NM fra 

startplassen, må ikke påbegynnes hvis det fra de tilgjengelige 
værobservasjoner/-informasjoner langs ruten som skal flyges VFR, fremgår 
at sikten og skydekkehøyden vil være mindre enn 5 km og 1000 ft. 

                                                 
2  Norges Luftsportforbund (NLF) fra mars 2007 

http://www.gap.no/
http://www.gap.no/fileadmin/publikasjoner/brosjyre_gameover.pdf
http://www.sucom.no/flyklubben/index.htm
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Pkt 4.5.1.2 En VFR-flyging over skyer - « on top » - er kun tillatt i dagslys og må ikke 
  påbegynnes med mindre det foreligger værobservasjoner/-informasjoner som 
  viser at følgende krav kan oppfylles under den aktuelle flyging: 

a) Langs den ruten eller del av ruten som skal flyges VFR, skal skyenes 
utstrekning og skikt være slik at det er mulig å gjennomføre flygingen i VFR-
forhold 

b) Ved bestemmelsesstedet eller i området rundt landingsplassen, skal skymengde 
ikke overstige 4/8 i de skikt som flygingen planlegges utført over. 

c) Ved bestemmelsesstedet eller i området rundt landingsplassen, skal sikten og 
skydekkehøyden ikke være mindre enn 5 km respektive 1000 ft.”  

 

1.18.2 Krav til flysikt og avstand til skyer for VMC, BSL F § 2-37 
 
For gjennomføring av en flyging gjelder at i ATS-luftrom klasse G og dersom 
flygehøyden er mer enn 300 m. over bakken eller vannet (men under flygenivå FL 100) 
skal flysikten minimum være 5 km. Avstand til skyer skal minimum være 1,5 km. 
horisontalt og 300 m. vertikalt.  
 
Når flygehøyden i ATS-luftrom klasse G er mindre enn 300 m. over bakken eller vannet 
og hastigheten ikke overstiger 140 KIAS skal flysikten være minimum 3 km. og man skal 
være klar av skyer med sikt til bakken eller vannet.  

1.19 Nyttige eller effektive undersøkelsesmetoder 

Det har ved denne undersøkelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til spesiell 
omtale. 

2. ANALYSE 

2.1 Fartøysjefens flygererfaring 

2.1.1 Fartøysjefen hadde flysertifikat i to perioder, med et opphold på 12 år i mellom. Da han 
bestemte seg for å ta opp igjen flysertifikatet, fløy han i perioden sommeren 2000 til 
januar 2001 ny flytrening.  

2.1.2 Fartøysjefens loggbok gir inntrykk av at han benyttet nærmest en hver anledning til å fly. 
For kalenderåret 2004 ble det gjennomført 86 flyturer, hvilket er betydelig mer enn de 
fleste innehavere av privatflygersertifikat gjennomfører. De fleste turene hadde riktignok 
kun vært utført ut og inn fra Vinnu, men fartøysjefen hadde også fløyet til flere andre 
plasser i Norge, samt Danmark og Sverige og dette har gitt erfaring i å mestre ulike 
flyforhold. Flyturene har vært utført gjennom hele året og har nok gitt bedre 
flygererfaring enn om de hadde vært konsentrert på sommermånedene.  

2.1.3 Havarikommisjonen anser at det er meget utfordrende å fly i et slikt område som rundt 
Sunndalsøra og Vinnu flyplass, blant annet som følge av store variasjoner i vær og 
vindforhold. Grunnet manglende og/eller dårlige værvarsler og værobservasjoner i 
området, antas det at flygere, mang en gang vil oppleve å komme ut for dårligere 
værforhold enn ønsket. VFR-flyging kan følgelig bli satt på en prøve i forhold til VMC-
kravene.  
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2.1.4 Fartøysjefen og hans kone var meget godt kjent i området hvor de havarerte. Dette kan ha 
ført til at fartøysjefen kan ha følt seg overkomfortabel på ”hjemmebane” og villig til å 
presse lenger enn en som ikke er kjent i området.  

2.2 Værforhold 

2.2.1  Kriterier for planlegging av flygingen 

2.2.1.1  Fartøysjefens hadde innhentet informasjon om været langs ruten og blant annet hatt en 
telefonsamtale med flygelederen i tårnet på Vigra om værforholdene. Informasjonen som 
da ble gitt, medførte at fartøysjefen ble i tvil om de kunne fly helt til Vinnu eller om de 
måtte gå til en alternativ flyplass. IGA-prognosen indikerte mulighet for lokale 
sluddbyger med sikt ned til 7 km og skyer ned til 1 200 ft. Videre lå 0-isotermen 
(frysenivå) ned til 500 – 2 000 ft over havet. Havarikommisjonen anser følgelig at 
værforholdene var marginale, men legale, i relasjon til kriteriene om minimum 5 km sikt 
og 1 000 ft skydekkehøyde slik det fremgår av BSL D 3-1 om planlegging av en slik 
flyging.  

2.2.1.2  Havarikommisjonen mener at det ikke kunne planlegges å fly igjennom eventuelle 
snøbyger, selv om flysikten eventuelt skulle tilfredsstille krav til sikt, fordi O-isotermen 
for området lå så lavt at det ville være fare ising på flyets vinger. Flytypen er ikke utstyrt 
for avising.  

2.2.2  Kriterier for gjennomføring av flygingen 

2.2.2.1  Beskrivelsene av været viser at det ved avgang fra Notodden var utmerket vær og at dette 
varte så langt nord som til Lesja-området. Dette er forenlig med at fartøysjefen ikke 
uttrykte bekymring for værsituasjonen da han kontaktet Bodø ATCC sektor sør. 
Meteorologisk institutt registrerte nordlig vind som er forenlig med fartøysjefens 
rapportering av forsinkelse i forhold til innmeldt reiseplan.  

2.2.2.2  Nord for Dovre/Lesja endret været seg betraktelig med skyer, snø og redusert sikt. 
Vitneobservasjoner av været ved Aursjøhytta og ved Osvatnet tyder på at det på 
havaritidspunktet var tett tåke, snøbyger med tung og våt snø samt med sikt ned til 70-80 
meter. Ettersom bakken var dekket av snø var faren for ”white out” meget stor. 
Værforholdene på siste del av flygingen var IMC og således var ikke lenger mulig å 
navigere visuelt. VMC er beskrevet i BSL F § 2-37 som minimum 3 km sikt, klar av 
skyer og med sikt til bakken. Fartøysjefen hadde da fløyet så langt inn i det dårlige været 
at det ikke lenger var VMC. Kriteriene for å kunne fly etter de visuelle flygeregler (VFR) 
var således ikke lenger tilstede.  

2.2.3 QNH-verdi 

2.2.3.1 Fartøysjefen fikk oppgitt QNH-verdi på 1 013 hPa for Fagernes fra Oslo ATCC sektor 
nord. Flyets trykkhøydemåler sto fortsatt på denne verdien, 1013 hPa, da flyet ble funnet. 
På havaritidspunktet hadde Kvernberget QNH 1 020 hPa, Årø QNH 1 021 hPa og Røros 
QNH 1 014 hPa. Det er derfor sannsynlig at riktig QNH-verdi langs flyets rute etter Lesja 
var høyere enn det fartøysjefen hadde satt inn. Bodø ATCC oppga ingen ny verdi og 
fartøysjefen ba heller ikke om det. Hver hektopascal avvik tilsvarer ca 30 ft endring. For 
Kvernberget og Årø, som ligger nærmest Vinnu, ville dette ha betydd en forskjell på ca. 
210-240 ft i forhold til korrekt høyde.  



Statens Havarikommisjon for Transport Side 23 
 

2.2.3.2 Hvis fartøysjefen har fløyet i trykk som er høyere enn 1 013 hPa uten å justere 
høydemåleren har instrumentet vist en lavere høyde enn det som var reelt. Det betyr i så 
fall at bakkeklaringen har vært større enn det fartøysjefen kan ha trodd.  

2.3 Flyoperativ analyse 

2.3.1 Fartøysjefen var kjent med at det ville være dårlig flyvær på siste del av turen og hadde 
gitt uttrykk overfor AFIS-fullmektig på Notodden at det kunne bli aktuelt å gå til 
alternativ flyplass. Da fartøysjefen snakket med Bodø ATCC sektor sør over Lesja var 
ikke værforholdene tema i det hele tatt, noe som tyder på at fartøysjefen så sent som på 
dette tidspunktet mente han fortsatt kunne fortsette til Vinnu.  

2.3.2 På bakgrunn av værdata mener SHT at fartøysjefen må ha møtt endrede værforhold 
forholdsvis kort tid etter passering av Lesja. Høydedata fra GPS (vedlegg B, fig. B2) 
viser stor variasjon i høyde de siste 20 NM med en nærmest kontinuerlig nedstigning de 
siste 10 NM. Dette kan tyde på anstrengelser for å beholde bakkesikt. Sammenholdt med 
værdata og vitneobservasjoner må de siste 10 NM ha vært svært krevende siktmessig og 
den avtakende høyden er forenlig med at fartøysjefen stadig måtte lavere i sitt forsøk å 
beholde visuell kontakt med bakken. Kartutsnittet i vedlegg B, fig. B3, indikerer at 
fartøysjefen har lyktes forholdsvis lenge å følge kjente landepunkter langsetter østsiden 
av Aursjøen og Osvatnet. Denne ruten er sammenfallende med den ruten som det er 
naturlig å benytte.  

2.3.3 I løpet av de siste 10 NM er det naturlig å tro at de visuelle referanser gradvis opphørte 
med tett tåke og sludd. Flyets høyde avtok kontinuerlig, det var hvitt underlag, horisonten 
og visuelle kontraster forsvant. Sannsynligheten for at fartøysjefen fikk tap av visuelle 
referanser var meget stor. Den siste venstresvingen kan tyde på at fartøysjefen innså at 
det ikke lenger var mulig å komme seg forbi demningen og ned dalen. Det ville da være 
to muligheter, enten å stige nordover opp i skyene eller å gjøre en krapp sving til den 
siden med best klaring til terrenget, for deretter fly tilbake dit de kom fra og hvor han 
viste at været var bra. Første alternativ ville medført meget stor fare for å fly inn i de høye 
fjellene forut og uten kompetanse til å fly i instrumentforhold tilsier velkjent statistikk at 
så ville være risikabelt. Således var alternativet om å sving til venstre og sydover mest 
sannsynlig det beste alternativet ut i fra den kritiske situasjonen som de var kommet i.  

2.3.4 Rett før flyet snudde ca. 180 grader, var høyde registrert i GPS 2 978 ft. Normal 
prosedyre var å fly i minimum 4 000 ft over Aursjøen og Osvatnet på vei inn til Vinnu. 
Med den lave høyden på under 200 ft over isen, ville høyden ha vært marginal for å 
komme over et høydedrag og ned i Litledalen. Med varierende siktforhold kan 
fartøysjefen da et kort øyeblikk ha sett tilstrekkelig til å oppdage at han var i ferd med å 
fly i bakken ved dammen. Flyet var bare 200-300 meter før demningen ved 
Osbudammen, da flyet svingte til venstre. Fartøysjefen kan da ha gjort et forsøk på å snu. 
Som vist i vedlegg B, fig. B5 avtok høyden gjennom svingen og bakkehastigheten steg 
fra ca. 90 kt og opp til 118 kt. Grunnet vind fra nordvest, vil det være naturlig at 
bakkehastigheten øker når flyet svingte fra motvind til medvind. Det er vanskelig å 
fastslå hva vindstyrken var lavt nede over Osvatnet, grunnet topografiske forhold. 
Havarikommisjonen anslår at vindstyrken var i størrelsesorden 15 kt fra nordvest. 
Havarikommisjonen legger til grunn at fartøysjefen ved utgangen av svingen, tapte 
kontrollen over flyet, hvorpå det gikk i bakken (se pkt. 1.1.3.4 og 2.7). 
Havarikommisjonen mener at ulykken kommer i kategorien ”CFIT” (et luftfartøy som er 
kontrollerbart, men som treffer terreng).  
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2.4 Lufttrafikkmessige forhold 

2.4.1 Fartøysjefen hadde levert reiseplan, hvilket ikke er påbudt. Aktivering av reiseplanen 
innebar en garanti for alarmtjeneste, slik som det ble behov for i dette tilfellet. Hele 
flygingen ble utført i ikke kontrollert luftrom klasse G og lufttrafikktjenesten ga følgelig 
ikke klareringer men kun fortløpende flygeinformasjonstjeneste. Norges 
Luftsportforbund (NLF) anbefaler i sitt flytryggingsarbeid at man leverer reiseplan. NLF 
har i sin kampanje Good Aviation Practice (GAP) utarbeidet brosjyren ”Request Flight 
Information” og som tar for seg samspillet mellom flygere som flyr småfly og 
lufttrafikktjenesten.  

2.4.2 Den største gevinsten ved å levere inn reiseplan for denne type flyging er at man får 
alarmtjeneste og blir meldt savnet hvis man ikke kommer fram til bestemmelsesstedet til 
fastsatt tid. Ved denne ulykken fungerte dette helt etter intensjonen og Bodø ATCC fulgte 
raskt opp med varsel til HRS/S da de ikke fikk kontakt med fartøysjefen.  

2.5  VHF radiodekning 

Det er ikke registrert noe radiotransmisjon fra LN-ABI etter at fartøysjefen hadde 
kommunikasjon med Bodø ATCC ved kryssing av AoR-grensen. Dekningskartet i 
vedlegg C viser at langs den ruten fartøysjefen fulgte må et fly ligge i 6 000 ft eller 
høyere for å kunne bli fanget opp av lufttrafikktjenestens nærmeste radiomottaker som er 
plassert på Snøhetta. Det er derfor mulig at fartøysjefen har forsøkt å kontakte 
lufttrafikktjenesten på siste del av flygingen, men at flyhøyden da var under 
dekningsområdet. 

2.6 Flytekniske forhold 

2.6.1 Motor og propell  

2.6.2 Undersøkelsen har vist at vedlagt søknaden til Luftfartstilsynet i mai 2004 om bruk av 
bilbensin, var det benyttet en STC som gjaldt motortypen (-E3D) som satt i flyet frem til 
oktober 2004. Motorprodusentens beskrivelse tilsier at det ikke er noen driftsmessig 
forskjell mellom forrige motortype og Lycoming O-320–E2D som i oktober 2004 ble 
montert i LN-ABI. Havarikommisjonen mener derfor at dette ikke hadde noen betydning 
for hendelsesforløpet. Det bemerkes at det skulle ha vært fremskaffet ny STC og 
innhentet ny godkjenning for bruk av bilbensin. Videre skulle bytte av motortype ha vært 
innrapportert til Luftfartstilsynet.  

2.6.3 Flyvraket var meget skadet. Havarikommisjonen har foretatt undersøkelser på vraket for å 
fastslå hvorvidt motor og propell ytet normalt på ulykkestidspunktet.  

2.6.4 Havarikommisjonen har ikke funnet feil på motor (se pkt 1.12.2.10) eller propell, som har 
hatt betydning for hendelsesforløpet.  

 
2.6.5 Ved første treffpunkt traff propellen isen og ble slått løs fra ”propeller shaft flange”. Dette 

ga en markant vridning av høyre blad til en grovere pitch. Propellen har videre spunnet 
forover og ut til høyre for spredemønsterets senterlinje (propellens rotasjonsretning). 
Spinneren ble trykket flat og delvis formet seg etter boltene, delvis blitt punktert av 
boltene. Hullene etter boltene har fått en avlang form fordi metallet har blitt strukket av 
boltene som fulgte propellens rotasjon.  

 

http://www.gap.no/fileadmin/publikasjoner/brosjyre_traffic_information.pdf
http://www.gap.no/fileadmin/publikasjoner/brosjyre_traffic_information.pdf
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2.6.6 Motorundersøkelsen og flyets fart på siste del av flygingen og gjennom siste sving, 
indikerer at motoren ytet betydelig kraft før havariet. Ovennevnte funn på propellen og 
spredemønster er sammenfallende og indikerer også at motor og propell har rotert med 
betydelig kraft ved havariet.  

2.6.7 Forgasserising og damplås 

I pkt. 1.6.3.3 er det påpekt at bruk av bilbensin kan gi økt fare for forgasserising og 
damplås ved gitte forutsetninger. På turen sydover gikk motoren kun på bilbensin, og det 
er ingen ting som tyder på at det var noen driftsproblemer da. Som beskrevet i punkt 
1.6.3.2 var blandingsforholdet mellom MOGAS/AVGAS, ca. 20/80 % på siste turen. I 
STC-beskrivelsen anbefales det å fly med AVGAS fra tid til annen for at metalloverflaten 
i ventilene skal få tilført bly. Flybensinen har også mindre sannsynlighet for å gi 
forgasserising og damplås. Det er havarikommisjonens vurdering at forgasserising 
og/eller damplås ikke var årsaksfaktorer til denne ulykken fordi skader på propellen viser 
at motoren og propellen ytet betydelig kraft på havaritidspunktet. At forgasservarmen var 
i ”OFF” tyder på at fartøysjefen ikke var bekymret for forgasserising. Videre stod 
bryteren for elektrisk drivstoffpumpe i ”OFF”, hvilket ytterligere er en indikasjon på at 
det ikke var motorproblemer.  

2.6.8  Blokkert ventilasjonsrør  

Undersøkelsen har vist at luftehullene på begge tanklokkene var i orden, men at 
ventilasjonsrøret til venstre drivstofftank var tett. Årsaken til det tette røret skyldtes at 
graveveps hadde kommet inn i systemet. Ulykken inntraff i siste del av april, dvs. for 
tidlig på året til at vepsen var i aktivitet. Larvekammeret må derfor ha vært fra forrige 
sesong, dette betyr at fartøysjefen har gjennomført mange flyginger med tett lufterør på 
venstre tank. Lufterør på høyre drivstofftank var i orden og det ville derfor vært mulig å 
skifte til høyre drivstofftank. Disse forhold gjør det lite sannsynlig at blokkeringen i 
praksis hadde noen påvirkning på motoreffekten.  

2.7  Kollisjonen  

2.7.1 Siste registrerte bakkehastighet fra flyets GPS var ca. 118 kt.  Havarikommisjonen legger 
til grunn at siste plott i GPS er i størrelsesorden 5 sekunder før flyet treffer bakken. 
Havarikommisjonens analyse av havaristedet og vraket, tyder på at flyets hastighet ved 
kollisjonen var som nevnt. Spor etter hovedhjulene i snøen, ved første treffpunkt, tyder på 
at flyet hadde betydelig krengning mot høyre da det traff isen. Flyets front var mest 
deformert på høyre side og høyre ving var helt revet av. Det kan indikere at høyre side 
har truffet bakken først. Flyet ble totalskadd og det er ingen tvil om at kollisjonen med 
isen var svært hard. Spor på havaristedet, spredemønster og vrak, tolker 
havarikommisjonen som at havariet ikke skjedde i forbindelse med forsøkt på en 
nødlanding med ”normal” innflygingsvinkel. Videre tyder det ikke på at flyet har falt 
ukontrollert ut av himmelen, med en meget høy vinkel ned til terrenget. 
Havarikommisjonens finner grunn til å mene at flyet traff isen med en negativ nesevinkel 
på i størrelsesorden 15-30 grader. 

2.8 Menneskelige faktorer 

2.8.1 Flyturen til Notodden og tilbake var planlagt som en dagstur. Det antas å ha vært ønskelig 
for fartøysjefen å komme tilbake til Vinnu samme dag fordi han hadde gjort avtale med 
andre om å utføre steinsprenging ved flyplassen. Dette kan ha gjort at han følte et press 
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for å rekke tilbake og kan ha påvirket han til å forsere været i stedet for å gå til en 
alternativ flyplass. 

2.8.2 Med værforhold som etter hvert ble dårligere og dermed gradvis bortfall av visuelle 
referanser, vil det ha vært meget krevende for fartøysjefen å fly flyet samtidig som han 
skulle navigere.  

2.8.3  Som nevnt i punkt 2.3.3 var sannsynligheten for at fartøysjefen tapte de visuelle 
referansene meget stor. Tilsvarende stor fare var det for å få visuelle illusjoner. Det er 
allment kjent at for flygere uten erfaring med å fly instrumentflyging vil det å komme inn 
i instrumentforhold (IMC) være meget risikabelt. Havarikommisjonen viser i den 
forbindelse til blant annet RAP SL 16/2006 som omhandler et fatalt havari med LN-KCF 
som nær Notodden i mai 2003 under VFR-flyging på siste del av flygingen endte opp i 
instrumentforhold. Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA) har utarbeidet 
vedlagte informasjonsskriv ”Safety Advisor, Physiology No 1” ”Spatial Disorientation 
Confusion that Kills” (se vedlegg F) 

2.8.4  I obduksjonsrapporten for fartøysjefen er det bemerket at det var lite innhold i 
magesekken. Det har ikke lykkes havarikommisjonen å finne ut av matinntak før 
flygingen startet, men lite innhold i magesekken kan bety at fartøysjefen var sulten og 
hadde lav blodsukkerverdi under flygingen. Havarikommisjonen kan ikke utelukke at lavt 
blodsukker, kan ha redusert hans konsentrasjonsevne.  

2.9 Overlevelsesaspekter 

2.9.1 Obduksjonslege og havarikommisjonen anser kollisjonen med isen til å ha vært av en slik 
art at det var umulig å overleve ulykken.  

2.9.2 Varme klær og soveposen som lå om bord ville vært til god hjelp for å holde varmen i fall 
de hadde overlevd. Hvis man overlever et havari vil det kunne være kritisk å bli funnet 
raskt. En fungerende nødpeilesender er ofte en forutsetning, men i dette tilfellet virket 
ikke denne fordi den var slått av. Havarikommisjonen har ikke kunne sannsynliggjøre når 
senderen ble slått av. Som nevnt i punkt 1.6.2.1 ble det foretatt motorbytte. Bryteren på 
nødpeilesenderen kan da ha blitt satt til ”OFF” grunnet større arbeid på flyet, og en viss 
fare for at rystelser kunne utløse senderen. Det er videre en mulighet for at fartøysjefen 
har satt bryteren til ”OFF” i forbindelse med at han kort tid før ulykken skiftet 
”hattehyllen” i flyet. 

2.9.3  Havaristedet ble funnet basert på peiling av mobiltelefon. Dette forutsetter at det finnes 
en påslått telefon i flyet som virker etter havariet, samt at havaristedet ligger innenfor 
dekningsområdet til mobilnettet. I dette tilfellet var det tilfeldigvis ikke kritisk å raskt 
finne de ombordværende, men nytteverdien av mobiltelefon blitt dokumentert.  

3. KONKLUSJON 

3.1 Undersøkelsesresultater 

a) Fartøysjefen hadde gyldig privatflysertifikat PPL (A)  

b) Fartøysjefen hadde ikke erfaring til å kunne utføre flyging under instrumentforhold 
(IMC) 

http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=1400
http://flighttraining.aopa.org/student_pilot/maneuvers/pdfs/SA17_Spatial_Disorientation.pdf
http://flighttraining.aopa.org/student_pilot/maneuvers/pdfs/SA17_Spatial_Disorientation.pdf
http://flighttraining.aopa.org/student_pilot/maneuvers/pdfs/SA17_Spatial_Disorientation.pdf


Statens Havarikommisjon for Transport Side 27 
 

c) Fartøysjefen hadde gyldig legeattest  

d) Fartøysjefen var godt kvalifisert til å gjennomføre planlagt flyging, forutsatt 
visuelle meteorologiske forhold (VMC)  

e) Krav til sikt og skydekkehøyde ved planleggingen av flyturen var marginalt 
tilfredstilt  

f) Flyet hadde gyldig luftdyktighetsbevis  

g) Masse og balanse var innenfor tillatte begrensninger  

h) Flyet var ikke utstyrt for flyging i henhold til instrumentflygereglene (IFR) 

i) Flymotoren hadde vært fabrikkoverhalt og var under innkjøring. Dette hadde ingen 
innvirkning på hendelsesforløpet  

j) Basert på søknad om bruk av bilbensin (MOGAS) på LN-ABI med motortypen 
som tidligere var montert, ble det gitt godkjenning av Luftfartstilsynet 

k) Det finnes godkjenningssertifikat (STC) for bruk av bilbensin på motortypen som 
var montert da ulykken inntraff 

l) Blandingsforholdet MOGAS/AVGAS på siste flyging var ca. 20/80 % og bruk av 
bilbensin hadde ingen innvirkning på hendelsesforløpet 

m) Lufterør på venstre drivstofftank var tett, men dette hadde ingen innvirkning på 
hendelsesforløpet  

n) Motor og propell ytet betydelig kraft  

o) Fartøysjefen kan ha følt et press for å komme raskt tilbake til Vinnu  

p) Flyturen forløp problemfritt til etter passering av Lesja  

q) Værbeskrivelser fra personer nær siste del av flyturen viser at værforholdene var 
IMC 

r) Da høyde var ca. 100 ft over isen på Osvatnet svingte flyet 180 grader mens 
høyden avtok raskt 

s) Tap av visuelle referanser og fare for visuelle illusjoner, var meget sannsynlig 

t) Flyet traff isen med en negativ nesevinkel på i størrelsesorden 15-30 grader og 
med liten krengning  

u) Ulykken kommer i kategorien ”CFIT”  

v) Kollisjonen med isen var så kraftig at det ikke var mulig å overleve for de to om 
bord 

w) Flyet ble totalskadet  
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x) Aktivert reiseplan medførte at alarmtjenesten raskt ble iverksatt 
 

y) Bryteren på senderboksen til nødpeilesenderen stod i ”OFF” i stedet for armert og 
følgelig ble ikke nødsignaler automatisk sendt ut 

z) Krysspeiling av fartøysjefens mobiltelefon, ved hjelp av mobiloperatør og 
luftfartøyer, var effektivt for å avgrense området med søk og raskest mulig 
lokalisere vraket  

æ) Det var nødutstyr om bord som ville vært til god hjelp dersom de om bord hadde 
overlevd.  

3.2 Signifikante undersøkelsesresultater 

a) Etter passering av Lesja kom fartøysjefen inn i områder med lavt skydekke og 
redusert sikt i tåke og sludd. Fartøysjefen snudde ikke i tide, men kom inn i 
instrumentforhold (IMC) og mistet kontroll over flyet i et forsøk på å snu. 
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 FORKORTELSER 
 

AFIS Aerodrome Flight Information Service 

AIS  Aeronautical Information Service 

AoR Area of Responsibility 

ATCC Air Traffic Control Centre 

ATS Air Traffic Service 

CFIT Controlled Flight Into Terrain 

DME Distance Measuring Equipment 

FAA Federal Aviation Authorities 

GAP Good Aviation Practice 

GPS Global Positioning System 

HRS/S Hovedredningssentralen for Sør-Norge 

IFR  Instrument Flight Rules  

IGA International General Aviation 

IMC Instrument Meteorological Condition  

LDA Landing Distance Available 

LLZ Localizer (Retningsstråle) 

METAR Meteorological Aerodrome Report 

MHz MegaHertz (million svingninger pr. sek.) 

µmol mikromol. Milliontedels mol. Mol = 6,022E23 enheter av et stoff 

MSSR Monopulse Secondary Surveilance Radar 

NM  Nautisk mil (1 852 meter) 

NTNU Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet 

PPL (A) Private Pilot License (Aircraft) 

SEL Single Engine Land 

STC Supplementary Technical Certificate 

TIZ  Traffic Informatition Zone 

TORA Take Off Run Available 

UTC Universal Time Coordinated 

VHF Very High Frequency 

VFR Visual Flight Rules 

VMC Visual Meteorological Condition  
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SKISSER AV FLYETS BEVEGELSE PÅ BAKGRUNN AV GPS-DATA 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur B1: Flyets ferd fra Lesja til havaristedet. Blå linje er under radardekning (21,9 NM). 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur B2: Flyets høyde de siste 20 NM før havariet 
 

4399 ft 4129 ft 2869 ft 3601 ft
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Figur B3: Flyets ferd over Aursjøen og Osvatnet (høyder er i meter) 
Stjerner markerer vitner som observerte været (Demning nord ved Osvatnet) (Aursjøen) 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur B4: Flyets ferd over Osvatnet som avsluttes med venstresving før havari (høyder er i meter) 

Havaristed 
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Figur B5: Venstresvingen før havari. Horisontalt og vertikalt

33:48: 3085 ft 
88 kt, 321° 

34:23: 2883 ft 
118 kt, 164° 

34:21: 2919 ft 
106 kt, 181° 

34:19: 2946 ft 
92 kt, 237° 
 

34:17: 2968 ft 
90 kt, 260° 34:13: 2941 ft 

86 kt, 301° 

34:06: 2978 ft 
89 kt, 323° 

34:24: 2869 ft 
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TEORETISK RADIODEKNINGSDIAGRAM SNØHETTA 127,500 MHz  
 
 

Figur C1: Teoretisk radiodekning Snøhetta 125,700 MHz for høydene 3 000, 5 000 og 6 000 ft ASL. 

Flyhøyde: 3000,5000 og 6000 fot (ASL)
Rekkevidde step: 10 nm.
Avinor/FS-S 19.05.2005 Asbjørn Ursin

Sunndalsøra

Lesja

Aursjøen

Osvatnet
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Figur E1: Osvatnet med havaristedet 
 
 

 
 
Figur E2: Første treffpunkt. Nesehjul til venstre i spredemønsteret og propell til høyre.
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Figur E3: Andre treffpunkt 
 

 
 
Figur E4: Kompresjon av skroget bak kabinen. Knekk mot høyre. 
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Figur E5: Oversiktsbilde. (Kilde: VG nett) 
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